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Nuestra  Portada 

Los  .sutiles  colores  de  la  batea  de 
nuestra  portada  son  el  resultado  de  mu- 
chos años  de  investigación  por  Diana 
Chiari,  creadora  de  esta  manifestación 
del  arte  panameño.  Empleando  coloran- 
tes de  plantas  y  arcilla,  ella  ha  podido 
reproducir  los  colores  que  aparecen  en 
vasijas  y  platos  precolombinos  de  cerá- 
mica, tales  como  los  que  aparecen  en 
primer  plano  de  la  fotografía.  Estas  pie- 
zas, decoradas  con  vistoso  arte,  que 
constituyen  parte  de  la  colección  que 
exhibe  el  Museo  de  la  Brigada  193  de 
Infantería  en  Fuerte  Ajnador,  fueron 
prestadas  por  Irene  Chan,  curadora  del 
museo,  para  ser  fotografiadas. 

El  diseño  original  de  esta  batea,  que 
pertenece  al  Dr.  Horace  Loftin,  de  la 
Oficina  de  Planificación,  fue  tomado  de 
un  plato  precolombino  desenterrado  en 
Parita,  Provincia  de  Herrera. 

En  la  contraportada  hay  cuatro  ba- 
teas pintadas  por  el  Dr.  Leo  M.  Ret- 
tinger,  que  usa  acrílicos  para  pintar  ba- 
teas que  presentan  brillantes  colores  so- 
bre un  fondo  blanco  puro.  Sus  diseños, 
copias  de  originales  encontrados  en  mu- 
seos, representan  lagartos,  culebras,  y 
otros  ídolos  en  forma  de  animales  pro- 
duciendo pequeñas  réplicas  de  sí  mis- 
mos, lo  que  simboliza  la  continuidad 
de  la  naturaleza.  Los  dos  platos  en  se- 
gundo plano  son  obras  originales  de 
arcilla  hechas  por  expertos  precolom- 
binos. 

Las  fotografías  de  la  portada,  igual 
que  las  demás,  a  menos  que  se  indique 
el  autor,  son  de  Arthur  L.  PoUack. 

En  la  página  central  de  esta  edición 
aparece  un  dibujo  al  carbón  por  Jack 
Morton,  de  la  Oficina  de  Planificación, 
que  muestra  al  Queen  Elizaheth  2  en 
las  Esclusas  de  Miraflores.  Ha  sido  re- 
producido sobre  papel  especial  e  inser- 
tado de  manera  tal  que  puede  sacarse 
fácilmente  para  ser  enmarcado. 
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Las  bateas  recuerdan  una  antigua 
manifestación  del  arte  panameño. 
Ellas  constituyen  una  vistosa 
mezcla  de  creatividad  y  artesanía. 
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LAS  BELLAS  BATEAS  DE  PANA- 
má,  de  diseños  precolombinos  ex- 
clusivos, constituyen  adornos  extraordi- 
nariamente atractivos  y  muy  buscados 
por  los  turistas. 

Tan  panameña  como  la  pollera,  la 
mola  V  la  mosqueta,  esta  bandeja  de 
madera,  artísticamente  pintada  y  de  di- 
ferentes formas  y  tamaños,  es  una  for- 
ma artística  antiquísima  que  fue  revivi- 
da hace  unos  40  años  por  Diana  Chiari, 
artista  local  reconocida. 


Para  resolver  estos  problemas,  Diana 
experimentó  pintando  los  mismos  dise- 
ños, pero  en  platos  de  madera,  llamados 
bateas,  que  son  considerados  como  algo 
indispensable  en  los  hogares  de  la  gente 
del  campo  de  Panamá.  Estos  platos, 
algo  hondos,  se  utilizan  para  todo,  des- 
de llevar  la  ropa  que  se  va  a  lavar  y 
aventar  arroz,  hasta  para  servir  la 
comida. 

Muv  joven  y  recién  graduada  de  la 
Escuela  Normal  de  la  ciudad  de  Pana- 
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En  ceremonia  que  tuvo  lugar  el  año 
pasado  en  el  Museo  Nacional,  Diana 
Chiari  fue  condecorada  con  la  Orden 
de  Manuel  José  Hurtado,  el  máximo 
honor  que  la  República  de  Panamá 
confiere  a  los  maestros.  Se  le  otorgó  la 
condecoración  por  su  inapreciable  con- 
tribución, al  crear  en  la  ciudadanía  en 
general  gran  interés  por  apreciar  la 
habilidad  artística  de  los  artesanos 
autóctonos. 

En  esa  ocasión  exhibió  una  variedad 
de  piezas  artísticas  que  ella  ha  confec- 
cionado, platos  y  otros  artículos  de  ce- 
rámica y  varias  bateas  pintadas  con 
diseños  originales. 

La  idea  de  la  batea,  que  tanta  popu- 
laridad ha  adquirido  en  la  actualidad, 
germinó  en  la  mente  de  Diana  cuando 
comenzó  a  decorar  los  primitivos  platos 
de  arcilla  que  se  utilizan  en  el  interior 
de  Panamá  para  hacer  tortillas. 

Los  turistas  admiraban  los  extraordi- 
narios diseños  de  sus  coloridos  platos  de 
arcilla,  pero  no  se  decidían  a  comprar- 
los debido  a  su  peso  y  a  su  fragilidad. 


Por  Fannie  Hernández 


má,  Diana  fue  enviada  como  maestra  a 
La  Arena,  poblado  del  interior  de  Pa- 
namá donde  se  trabaja  la  alfarería.  Allí, 
aprendió  el  oficio  con  las  madres  de  sus 
alumnos,  a  quienes  ella  invitaba  para 
que  le  enseñaran  dicho  arte,  que  du- 
rante siglos  había  sido  la  ocupación  de 
la  comunidad.  Con  los  métodos  sim- 
ples y  tradicionales  de  la  comunidad, 
amasaba  y  moldeaba  la  arcilla,  iba  al 
río  a  buscar  las  piedras  redondas  que 
se  utilizaban  para  pulir  las  piezas  de 
alfarería  y,  en  los  potreros,  recogía  es- 
tiércol seco  para  los  hornos  donde  se 
cocina  la  arcilla.  Su  entusiasmo  v  crea- 
tividad innata  en  el  uso  de  los  elemen- 
tos nativos  fueron  tan  grandes  que  muy 
pronto  fue  ella  quien  empezó  a  ense- 
ñarles a  los  lugareños.  Mujeres,  hom- 
bres y  niños,  a  quienes  anteriormente 
no  había  interesado  la  alfarería,  fueron 
inspirados  por  ella  y  se  empeñaron  en 
aprender  nuevos  métodos  para  mejorar 
su  técnica  sin  que  se  perdiera  la  cali- 
dad tradicional  v  el  toque  autóctono 
del  vetusto  arte. 


Bateas  de  Diana  Chiari,  exponente 
de  este  arte  típico  panameño. 
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Al  igual  que  Millet,  campesino  fran- 
cés que  se  conv-ixtió  en  aclamado  pintor 
V  se  refirió  al  arte  como  "\a  manera  de 
tratar  lo  común  con  sentido  de  sublimi- 
dad", el  sincero  interés  de  Diana  por 
el  arte  puro  nativo,  caló  en  los  alfare- 
ros del  lugar,  que  empezaron  a  sentir 
orgullo  por  sus  creaciones.  Gradual- 
mente, la  alfarería  llegó  a  formar  parte 
de  la  vida  de  muchos  de  los  habitan- 
tes. Más  tarde  se  convirtió  en  verdade- 
ra industria  y  arte  hogareño.  Hoy,  el 
Centro  de  Cerámica  de  La  Arena,  que 
ella  fundó  con  la  ayuda  de  sus  herma- 
nos Gilberto  v  Carlos,  está  en  pleno 
auge.  Sus  platos  y  piezas  de  alfarería, 
de  un  bello  acabado,  no  sólo  son  famo- 
sos en  Panamá  sino  en  el  extranjero. 

En  los  Estados  Unidos,  sus  bateas 
han  sido  exhibidas  en  Macy's  de  Nueva 
York,  en  el  Museo  de  la  Universidad 
de  Arkansas,  en  el  Museo  Stuhr  de 
Grand  Island,  Nebraska  y  en  el  Centro 
del  Arte,  en  Louisville,  Kentucky.  La 
hatea  más  grande  que  ha  confeccionado 


Una  contribución  al  patrimonio  cultnral  de  Panamá 
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Diana  Chiari  da  los  toques  finales  a  una  de  sus  bateas.  Utilizando  tintes  de  vegetales  y 

arcillas,  revivió  un  arte,  dio  categoría  a  un  oficio  humilde  y  orgullo  a  sus 

creadores.   Los   conocedores,   museos   y   galerías   de   arte   solicitan   sus   bateas. 

A  la  izquierda  se  ve  una  que  se  exhibe  en  el  Museo  Nacional  de  Panamá 

y  arriba  aparecen  algunas  de  sus  vasijas  y  una  batea  en  forma  de  pescado. 
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fue  de  1.3  metros  de  diámetro  y  la  más 
pequeña,  de  8.5  centímetros  por  5  cen- 
tímetros. Además  de  ser  muy  deco- 
rati\as,  las  bateas  pueden  utilizarse  en 
la  mesa  como  base  para  colocar  las  ban- 
dejas de  servir  y  constituyen  regalos 
muy  apreciados. 

Al  principio  de  su  carrera  como  fa- 
bricante de  bateas,  Diana  pasó  mucho 
tiempo  en  el  recién  abierto  Museo  Na- 
cional de  Panamá,  copiando  cuidadosa- 
mente los  dibujos  de  la  colección  de 
preciosos  artefactos  precolombinos,  que 
fueron  desenterrados  en  la  Provincia  de 
Coclé  y  son  conocidos  como  Cultura  de 
Coclé.  Son  particularmente  valiosos  de- 
bido a  su  fina  calidad  y  a  la  naturaleza 
indeleble  de  sus  colores,  que  no  han 
logrado  dañar  ni  la  humedad  ni  el 
descorrer  de  los  años. 

Determinada  a  reproducir  los  autén- 
ticos diseños  de  la  cerámica  precolom- 
bina, Diana  comenzó  experimentando 
con  pigmentos  vegetales  y  arcillas  que 
fue  lo  que  utilizaron  los  primitivos  alfa- 
reros para  colorear  sus  vasijas.  Había 
desechado  rápidamente  los  barnices  v 
lacas  comerciales  por  ser  demasiado 
vivos.  Tras  muchas  pruebas  y  erro- 
res, logró  lo  que  cree  son  los  colores 
que  usaban  los  indios  y  que  consti- 
tuyen hoy  el  distintivo  de  sus  bateas. 
Todo  lo  que  usa  proviene  de  la  natu- 
raleza. 

La  contribución  de  Diana  al  patrimo- 
nio cultural  de  Panamá  ha  consistido 
en  haber  revivido  el  arte  de  utilizar  las 
plantas  y  la  tierra,  que  constituyen  la 
esencia  misma  de  la  naturaleza;  en  ha- 
berle dado  carácter  a  este  humilde  arte, 
y  en  haber  hecho  nacer  en  los  paname- 
ños un  gran  orgullo  por  sus  aborígenes. 

Para  confeccionar  sus  bateas,  Diana 
utiliza  platos  de  cedro  espino,  fina  es- 
pecie de  caoba.  Lija  la  madera  hasta 
que    está    perfectamente    lisa.    Luego, 


Una  batea  decorada  con  el  Sello  de  la 
Zona  del  Canal,  creación  de  Eddit  J. 
Aanesen,  es  uno  de  los  regalos 
más  apreciados  para  los  que  se  jubilan. 


usando  un  paño,  aplica  una  capa  de  ar- 
cilla blanca  y  cremosa.  Cuando  se  seca, 
con  un  lápiz  suave,  dibuja  en  el  lado 
cóncavo  de  la  batea,  el  diseño  pre- 
colombino, sumamente  estilizado,  de  un 
insecto,  un  pájaro,  un  caimán,  o  cual- 
quier otro  animal  típico  que  aparece  en 
los  antiguos  utensilios.  Utilizando  colo- 
res naturales,  pinta  el  dibujo  y  cuando 
está  completamente  seco,  aplica  en  am- 
bos lados  de  la  batea,  una  capa  protec- 
tora de  laca  resistente  a  los  ácidos. 

Niños  de  edad  preescolar,  estudian- 
tes, amas  de  casa,  empleados  y  jubila- 
dos se  matricularon  en  sus  clases  de 
pintura  de  bateas.  Uno  de  los  más  co- 
nocidos instructores  de  pintura  de  ba- 
teas es  Arthur  Mokray,  empleado  civil 
del  Ejército  de  Estados  Unidos,  que  ha 
enseñado  el  arte  a  muchos.  En  la  Bi- 
blioteca de  la  Zona  del  Canal  se  pue- 
den conseguir  sus  escritos  sobre  la  con- 
fección de  bateas. 

El  Dr.  Leo  M.  Rettinger,  quien  has- 
ta jubilarse  fue  Jefe  de  la  Consulta  Ex- 
terna del  Hospital  Gorgas,  es  experto 
pintor  de  bateas.  Compra  los  platos  de 
madera  en  la  Avenida  Kennedy,  en  la 
ciudad  de  Panamá,  los  lija  cuidadosa- 
mente y  luego  les  aplica  una  solución 


que  rellena  los  poros  de  la  madera. 
Después  de  preparar  la  superficie,  la 
pinta  completamente  de  blanco,  pues 
sostiene  que  los  artefactos  precolombi- 
nos originales  eran  blancos.  Cuando  se 
seca  el  fondo  blanco,  le  estarce  el  dise- 
ño. Utilizando  acrílicos,  el  Dr.  Rettin- 
ger pinta  bateas  de  colores  profundos 
y  dramáticamente  bellos. 

Eddie  J.  Aanesen,  capitán  jubilado 
de  la  marina  mercante,  nacido  en  No- 
ruega, que  se  hizo  a  la  mar  desde  muy 
joven,  descubrió  que  pintar  bateas  era 
un  pasatiempo  muy  agradable  que 
practicó  en  su  casa  de  veraneo  de  Santa 
Clara  hasta  que  partió  hacia  los  Esta- 
dos Unidos  este  año.  Durante  más  de 
.30  años  que  vivió  en  Panamá,  Aanesen 
se  interesó  grandemente  en  el  arte  pre- 
colombino de  Coclé  y  logró  reunir  una 
colección  de  50  diseños,  a  color  y 
auténticos,  que  utiliza  para  decorar  sus 
bateas.  Se  especializa  también  en  pintar 
bateas  con  escudos  de  armas  e  insig- 
nias, incluso  el  sello  de  la  Zona  del 
Canal. 

Utilizando  platos  de  la  más  fina 
caoba,  que  compra  en  La  Chorrera, 
población  a  unos  32  kilómetros  al  occi- 
dente de  la  ciudad  de  Panamá,  Aanesen 
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Popular  pasatiempo  local,  la  pintura 
de  bateas  atrae  a  jóvenes  y  mayores 


El  Dr.  Leo  M.  Rettinger  da  los  toques  finales  a  una  batea  con 

un  diseño  de  espirales  y  una  serpiente,  adaptado  de 

los  diseños  precolombinos  de  la  Cultura  de  Coclé. 

El  Dr.  Rettinger  utiliza  acrilicos  sobre  un  fondo  blanco. 


Maggie  Rodríguez  y  César  Ceville  pasan  su  hora  de  almuerzo  en  la 
Biblioteca-Museo  de  la  Zona  del  Canal,  copiando  los  diseños  de 
bateas  de  la  colección  de  Arthur  Mokray,  que  está  disponible 
en  la  biblioteca  para  los  aficionados  a  la  confección  de  bateas. 


Karin  Ann  Foley,  hija  de  Robert  Foley  y  Sra.,  residentes  en 
Fuerte  Clayton,  lija  un  plato  de  madera,  durante  una  clase  de 
confección  de  bateas,  parte  del  Programa  de 
Actividades  para  Niños  de  ese  lugar. 


La  Sra.  Martha  Jordán,  instructora  en  el  Programa  de 
Actividades  para  Niños  de  Fuerte  Clayton,  ayuda  a 
Randy  Harford  a  escoger  el  diseño  y  las  pinturas  de  su  batea, 
que  ya  ha  sido  secada  y  lijada. 
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En  la  sala  de  su  casa  en  France  Field,  la  Sra.  Beulah  K.  Smithson  exhibe  algunas 

de  las  bateas  que  ha  confeccionado  durante  los  últimos  20  años. 

La  Sra.  Smithson,  quien  es  enfermera  en  el  Servicio  de  Cirugía  del 

Hospital  Coco  Solo,  aprendió  el  arte  de  confeccionar  bateas  con  Arthur  Mokray. 


seca  la  madera  durante  6  ó  7  semanas. 
Cuando  la  madera  está  completamente 
seca,  la  lija  y  le  sella  los  poros.  Luego 
le  añade  la  primera  capa  de  barniz. 
C^uando  se  seca,  lija  nuevamente  la  ma- 
dera y  la  deja  lista  para  el  diseño.  De 
acuerdo  con  el  arte  autíktono  de  Coclé, 
en  que  el  contorno  siempre  se  hacía  en 
negro,  utiliza  un  lápiz  negro  suave  para 
hacer  el  trazo.  Luego,  pinta  con  mucho 
cuidado  el  diseño  y,  después  que  se  ha 
secado,  procesa  el  reverso  de  la  batea. 
Cuando  está  completamente  seca,  la 
rocía  con  plástico.  El  paso  final  es  una 
capa  de  barniz. 


¿QUIERE  PROBAR? 

He  aquí  un  método  detallado  para 
decorar  bateas.  (Mcllhenny,  Biblioteca 
de  la  Zona  del  Canal.) 

L  Seque  la  batea,  colocándola  en  un 
armario  seco,  por  lo  menos  durante  10 
días.  (No  la  coloque  de  borde,  pues 
se  puede  combar.) 

2.  Líjela  hasta  que  esté  bien  lisa, 
utilizando  primero  papel  de  lija  media- 
no y  después  papel  de  lija  fino. 

3.  Aplique  una  mezcla  de  sellador  y 
laca  al  .50  por  ciento.  Póngale  a  la  ba- 
tea, por  lo  menos,  tres  capas,  lijando 
suavemente,  con  papel  de  lija  fino, 
después  de  cada  capa. 

4.  Trace  o  dibuje  el  diseño  de  la  ba- 
tea con  un  lápiz  suave. 

5.  Pinte  con  una  laca  que  tenga  los 
colores  rojo,  negro,  azul,  blanco,  choco- 
late y  amarillo. 

Para  blanquear  la  batea  antes  de  pin- 
tarla, aplique  una  solución  de  3  cucha- 
raditas  de  lejía  en  K  de  agua.  Déjela 
estar  durante  unos  minutos  y  luego  re- 
tóquela  con  peróxido  fuerte.  Déjela  se- 
car y  aplique  una  segunda  capa.  Deje 
secar  y  entonces,  pinte.  (Advertencia: 
la  lejía  es  veneno  y  debe  tratarse  como 
tal.) 

La  Biblioteca  de  la  Zona  del  Canal 
posee  una  colección  de  patrones,  para 
decorar  bateas,  por  los  cuales  pueden 
guiarse  los  que  deseen  confeccionarlas. 
Estos  patrones,  que  también  indican  los 
colores  que  deben  utilizarse,  fueron 
preparados  por  Makray. 


No  puede  haber  una  exhibición  completa 
de  manualidades  típicas  de  Panamá  sin 
la  batea.  Esta  exhibición  fue  hecha 
en  la  Biblioteca-Museo  de  la  Zona  del 
Canal  por  el  Servicio  Nacional  de 
Artesanía   y  Pequeñas   Industrias 
(SENAPI)  de  la  República  de  Panamá. 
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CUALQUIERA  QUE  NO  PUEDA 
recordar  el  delicioso  aroma  del 
café  recién  molido  que,  cuando  niño, 
preparaba  su  madre  en  la  cocina,  se  ha 
perdido  uno  de  los  mejores  recuerdos 
de  la  niñez. 

Café,  "kafíee",  "koíHe",  o  cualquiera 
que  sea  el  nombre  por  el  que  se  le 
Conozca,  diariamente  se  consumen  enor- 
mes cantidades  de  esa  bebida.  Como 
panacea,  como  estimulante,  o  como  res- 
taurador instantáneo,  el  café  es  la  be- 
bida favorita  del  mundo  occidental  y 
va  en  camino  de  convertirse  en  la  bebi- 
da universal. 

Para  la  mayoría,  el  día  comienza  con 
una  taza  de  café  caliente  y  hay  muchos 
que  toman  varias  tazas  al  día.  La  "hora 
del  café"  se  ha  convertido  en  parte  muy 
importante  del  mundo  de  los  negocios. 
Los  bebedores  de  café  de  Estados 
Unidos  consumen  aproximadamente 
500  millones  de  tazas  al  día,  ya  sea  en 
sorbos,  con  calma  o  a  la  carrera.  Mu- 
chos que  no  lo  toman,  lo  usan  en  la 
cocina  para  impartir  delicioso  sabor  a 
muchos  platos. 

Millones  de  dólares  se  consumen  en 
café.  Las  estadísticas  demuestran  que 
sólo  los  Estados  Unidos  importaron 
café  por  un  valor  de  $1,500  millones 
durante  el  año  1973. 

La  historia  del  café  es  una  leyenda 
de  gran  colorido.  Cuentan  que  fue  un 
legendario  "Mollah",  o  monje  árabe, 
quien  al  ver  que  sus  cabras  daban  ex- 
trañas volteretas  y  se  desvelaban  des- 
pués de  comer  las  bayas  de  un  arbusto 
siempre  verde,  decidió  probarlas  él 
mismo.  Al  sentir  los  efectos  se  dedicó 
a  proclamar  las  maravillosas  propieda- 
des de  las  bayas  rojas  de  sabor  dulzón. 
El  café  se  originó  en  el  suroeste  de 
Etiopía,  en  la  región  llamada  Kaffia, 
donde    dicho    arbusto    crece    silvestre. 


Fue  llevado  a  Arabia  alrededor  del 
año  500  después  de  Cristo.  La  primera 
"hora  del  café",  que  tuvo  lugar  hace 
más  de  1,000  años,  inició  una  tradición 
mundial  que  disminuye  la  tensión,  esti- 
mula la  actividad  mental,  es  símbolo 
de  amistad  y  hasta  es  cuando  se  decide 
la  economía  de  muchos  países. 

A  pesar  de  los  esfuerzos  de  los  ára- 
bes por  mantener  el  monopolio  del 
café,  el  hábito  se  extendió  y  fue  llevado 
a  Europa  en  el  Siglo  16.  Como  cual- 
quier otra  novedad,  fue  objeto  de  las 
más  absurdas  objeciones,  engendradas 
por  las  costumbres  y  restricciones  de 
aquella  época  en  lo  que  se  refiere  a 
medicina,  política  y  religión. 

En  Inglaterra,  donde  se  popularizó 
primero,  los  que  se  oponían  a  la  nueva 
bebida  la  llamaban  "sirope  de  hollín" 
y  "esencia  de  zapatos  viejos".  Las  mu- 
jeres que  se  oponían  al  café,  asegura- 
ban que  esterilizaba  a  los  hombres. 
Había  quienes  alababan  sus  efectos  es- 
timulantes. Un  anuncio,  en  1652,  que 
se  cree  fue  el  primero  y  que  aún  se 
exhibe  en  un  museo  de  Inglaterra,  elo- 
giaba sus  efectos  excitantes  y  decía  que 
era  muy  bueno  para  el  mal  de  la  vista, 
atribuyéndole  además  la  virtud  de  cu- 
rar y  prevenir  la  hidropesía,  la  gota  y 
el  escorbuto. 

Donde  el  café  ganó  popularidad  fue 
en  las  posadas,  que  en  esa  época  eran 
centros  de  actividad  política,  social 
y  literaria  v  que  más  tarde  se  conver- 
tirían en  verdaderos  centros  de  transac- 
ciones comerciales.  El  café  fue  una  ben- 
dición para  la  clase  trabajadora.  Los 
obreros  acostumbraban  tomar  cerveza 
negra  y  vino  en  las  mañanas,  por  lo 
que  no  rendían  mucho  en  el  trabajo. 
Se  puede  decir  que  el  café  fue  una 
gran  solución  para  las  fábricas. 

El  café  se  popularizó  en  los  países 


europeos;  los  franceses  e  italianos  y 
otros  pueblos  lo  recibieron  con  gran 
entusiasmo. 

Hay  varias  versiones  de  cómo  y 
cuándo  vino  el  café  a  América.  De 
acuerdo  con  una  fuente,  los  españoles 
lo  trajeron  del  África  a  Cuba,  de  donde 
se  introdujo  a  Panamá  en  1538  y  de 
aquí  se  extendió  por  todo  Centro 
América. 

Otra  historia  dice  que  un  oficial  fran- 
cés que  servía  en  Martinica  trajo  la  pri- 
mera planta  de  café  al  Caribe  en  1720. 
Se  enviaron  arbolitos  a  las  islas  cerca- 
nas y  de  ahí  el  cultivo  del  café  se  ex- 
tendió hasta  el  Brasil,  que  hoy  es  el 
mayor  productor  del  hemisferio.  A  los 
holandeses  e  ingleses  se  les  acredita  el 
haber  llevado  el  café  a  varios  países 
de  Sur  América.  En  Colombia,  que 
también  está  entre  los  mayores  produc- 
tores de  café  del  mundo,  se  dice  que 
las  primeras  semillas  fueron  sembradas 
por  un  misionero  jesuíta  y  el  cultivo 
en  gran  escala  comenzó  en  1821.  Su 
cultivo  se  extendió  por  toda  la  América 
Tropical  v  por  lo  menos  14  países 
cultivan  el  café  comercialmente. 

Hov,  cuando  todo  se  hace  acelera- 
damente, muchas  personas  utilizan  el 
café  instantáneo,  que  consiste  en  el  ex- 
tracto seco  de  los  granos  de  café  recién 
tostados.  Fue  un  trascendental  descubri- 


Esta  hilera  de  jarritas,  tazas  y  tacitas, 
entre  las  que  se  ve  una  de  madera 
labrada  de  un  pastor  yugoslavo  y  una  de 
plata  francesa,  en  la  que  una  niña 
panameña  tomó  su  primer  café  con  leche 
hace  más  de  100  años,  es  una 
verdadera  Liga  de  las  Naciones.  Las 
demás  proceden  de  la  China, 
Checoslovaquia,  Dinamarca,  Inglaterra, 
Grecia,  Irlanda,  Japón  y  Estados  Unidos. 
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Gota  a  gota,  el  agua 
hirviendo  pasa  a  través 
del  café  pulverizado, 
convirtiéndose  en  "tintura" 
Aparecen  varias  marcas 
de  café  panameño. 


miento  de  un  médico  guatemalteco  de 
origen  alemán,  el  Dr.  Federico  Lehn- 
hoff  Wyld.  Un  reciente  artículo  sobre 
el  tema,  en  la  revista  "Américas",  ori- 
ginal del  periodista  guatemalteco  Edgar 
A.  Nicolle,  dice  que  el  Dr.  Lehnhoff 
hizo  su  descubrimiento  a  principios  de 
siglo,  por  pura  casualidad,  cuando  se  le 
olvido  tomar  una  taza  de  café.  Días 
después,  encontró  que  había  desapa- 
recido el  líquido  pero  quedaba  un  pol- 
vo muy  fino.  Su  mente  de  científico 
entró  en  acción,  vació  agua  hirviendo 
sobre  el  polvo  y  obtuvo  una  taza  de 
café  fresco.  Por  coincidencia,  el  Canal 
de  Panamá  y  el  café  soluble  nacieron 
en  la  misma  época.  Mientras  se  cons- 
truía el  Canal,  el  Dr.  Lehnhoff  trataba 
de  mejorar  su  proceso  para  deshidra- 
tar el  café,  de  manera  que  el  producto 
conservara  el  color,  aroma  y  sabor  idén- 
ticos al  original.  Además,  tuvo  que  tra- 
bajar intensamente  para  obtener  la  ma- 
quinaria necesaria  para  manufacturar  el 
producto.  Después  de  conseguir  la  ma- 
quinaria con  la  industria  alemana,  muy 
avanzada  técnicamente,  fundó  una 
compañía  en  Guatemala.  El  café  solu- 
ble fue  aceptado  y  pronto  se  embar- 
caron grandes  cargamentos  hacia  Euro- 
pa. En  1913,  se  estableció  otra  com- 
pañía cerca  de  París,  pero  la  I  Guerra 
Mundial  detuvo  la  industria  del  café 
soluble,  debido  principalmente  a  la 
falta  de  técnicos,  que  fueron  llevados 
a  prestar  servicio  militar  y  a  la  falta 
de  barcos  para  transportar  el  café.  (El 
té  soluble  es  también  producto  de  las 
investigaciones  del  Dr.  Lehnhoff.) 

Desde  entonces,   el  café   soluble,   o 
instantáneo  como  le  llamamos  hoy  en 


ilui,  lia  alcanzado  una  perfección  y 
popularidad  que  jamás  pudo  soñar  el 
Dr.  Lehnhoff. 

Hasta  hace  relativamente  poco,  la 
mayor  parte  del  café  que  se  consumía 
en  Panamá  era  importado  de  Costa 
Rica.  Fue  entonces  cuando  la  familia 
Landau  de  Boquete  y  otros  producto- 
res de  café,  franceses  y  norteamerica- 
nos residentes  en  esa  región,  unieron 
sus  esfuerzos  para  crear  la  industria 
cafetera.  En  la  década  del  60  se  pro- 
dujeron anualmente  de  4,500  a  5,000 
toneladas  de  café.  Hoy  en  día,  del  7 
al  10  por  ciento  de  las  tierras  de  cul- 
tivo están  sembradas  de  café.  Treinta 
y  cinco  mil  fincas,  en  casi  todas  las 
provincias  del  país,  cultivan  el  café, 
pero  casi  la  mitad  de  la  producción 
total  proviene  de  unas  cuantas  planta- 
ciones grandes  localizadas  en  las  faldas 
del  Volcán  Barú  y  en  el  Distrito  de 
Boquete,  en  la  Provincia  de  Chiriquí. 
El  90  por  ciento  del  café  de  exporta- 
ción de  Panamá  se  cultiva  en  esta  faja 
de  tierra  volcánica  cuya  elevación  es 
de  3,000  a  5,000  pies  sobre  el  nivel 
del  mar.  El  café  "arábigo"  suave  (uno 
de  los  tres  tipos  principales  cultivados 
para  la  industria  cafetera),  producido 
en  esta  área,  tiene  gran  aceptación  en 
el  mercado  mundial.  Se  exporta  prin- 
cipalmente a  Estados  Unidos,  Alema- 
nia y  Holanda.  De  la  cosecha  cafetera 
de  Panamá  correspondiente  a  1975, 
que  fue  de  110,000  quintales,  60,000 
fueron  producidos  por  la  Provincia  de 
Chiriquí.  El  resto  se  produjo  en  peque- 
ñas granjas  de  las  tierras  altas  de  He- 
rrera, Coclé  y  Veraguas,  principalmen- 
te cerca  de  Santa  Fe.  De  acuerdo  con 


informaciones  dadas  por  expertos  pa- 
nameños, se  espera  una  cosecha  mayor 
para  el  año  entrante. 

Más  de  %  de  la  producción  de  café 
se  consume  localmente  y  una  cantidad 
se  vende  a  la  Zona  del  Canal  para  su 
reventa  en  los  almacenes  de  ventas  al 
por  menor  o  para  su  consumo  en  res- 
taurantes y  otras  instalaciones.  En 
1974,  la  empresa  del  Canal  de  Panamá 
compró  36,942  libras  de  café  paname- 
ño por  un  valor  de  cerca  de  $32,000, 
a  las  firmas  Duran,  Sitton,  y  Tomé, 
S.A.,  de  Colón,  que  son  las  principales 
de  la  República. 

Producto  importante  en  el  tráfico  del 
Canal,  el  café  pasa  por  la  vía  interoceá- 
nica hacia  todo  el  mundo.  Un  gran 
total  de  558,000  toneladas  largas  de 
café  pasaron  por  el  Canal  el  año  pasa- 
do. Una  cantidad  aún  mayor,  614,000 
toneladas  largas,  pasó  por  el  Canal 
en  1973. 

Hacer  café  es  todo  un  arte.  El  café 
se  debe  medir  con  cuidado.  Es  impor- 
tante que  la  cafetera  esté  limpia,  bien 
lavada  con  agua  caliente,  para  remover 
todo  residuo  del  último  café  que  se 
hizo.  El  verdadero  conocedor  tendrá  su 
propio  molino,  pues  nada  puede  com- 
pararse con  el  café  hecho  con  granos 
recién  molidos. 

Hay  docenas  de  exóticos  cafés.  Está 
el  "Café  Espresso"  italiano,  muy  fuer- 
te. Se  prepara  haciendo  pasar  vapor  a 
presión  a  través  del  café  en  polvo;  al 
condensarse  el  vapor,  cae  el  aromático 
café  en  la  taza.  El  "moka"  es  una  mez- 
cla de  café  y  chocolate.  El  café  sirio, 
se  sirve  con  semillas  de  cardamomo 
molidas;  es  fuerte  y  dulce.  El  café  tur- 
co, también  fuerte  y  dulce,  pasa  por 
un  proceso  de  tres  hervidas  en  una  ca- 
fetera de  cobre  o  de  bronce.  El  café 
mejicano,  es  una  mezcla  de  café  y  cho- 
colate que  se  bate  con  un  molinillo 
hasta  que  esté  espumoso.  Al  café  "ca- 
rretero", o  al  estilo  cubano,  se  le  agre- 
ga el  azúcar  antes  de  pasarlo  por  un 
colador  de  tela.  La  "tintura"  panameña 
es  una  esencia  que  se  hace  filtrando  el 
café  molido  en  una  bolsa  fina  de  algo- 
dón colocada  en  la  cafetera.  El  agua 
hirviendo  se  cuela,  gota  a  gota,  a  tra- 
vés del  fino  polvo  de  café.  Una  cucha- 
radita  de  esta  tintura  es  suficiente  para 
una  taza  de  leche.  No  es  raro  ver  a  los 
panameños  con  su  botella  de  tintura  de 
café  cuando  viajan  al  exterior.  También 
es  común  ver  en  la  mesa  panameña,  a 
la  hora  del  desayuno,  el  café  con  leche, 
mitad  leche  caliente  y  mitad  café  fuer- 
te, que  se  vierten  simultáneamente. 

He  aquí  algunas  sugerencias  que  gus- 
tarán a  los  amantes  del  café.— F.  H. 
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Café  Brulot 

6  cucharadas  repletas  de  café  instantáneo 
4  tazas  de  agua  hirviendo 

Revuelva,  cubra  y  deje  que  se  asien- 
te. Revuelva,  en  una  cocinilla,  1  peda- 
zo de  cascara  de  naranja  y  otro  de 
cascara  de  limón  en  tiras  bien  delga- 
das, 4  rajitas  de  canela,  1  cucharada 
de  clavos  de  olor,  24  cubitos  de  azúcar, 
%  taza  de  brandy.  Combine  todos  estos 
ingredientes,  enciéndalos  y  déjelos  que- 
mar por  V2  minuto.  Revuelva  cuidado- 
samente. Agregue  el  café  despacio  y 
sirva.  Suficiente  para  12  tacitas.  Es 
especial  para  las  fiestas. 


Café  Irlandés 

%     taza  de  whisky  irlandés 

8     ciicharaditas  de  azúcar 

2%  tazas  de  café  fuerte  y  caliente 

Crema  batida 

Vierta  el  whisky  en  cuatro  vasos  o 
tazas  calentadas  de  antemano.  Agregue 
azúcar  y  café;  revuelva  para  disolver 
el  azúcar.  Agregue  2  cucharadas  de 
crema  batida  v  si  es  posible,  tome  el 
café  a  través  de  la  crema. 
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Flan  de  Café 

6  huevos 
)í  taza  de  azúcar 
/4  cucharadita  de  sal 
1  taza  de  café  fuerte 

1  lata  de  leche  evaporada 

2  cucharadas  de  vino  de  jerez 

Bata  los  huevos  ligeramente;  agregue 
los  demás  ingredientes  y  mézclelos 
bien.  Vacíe  en  un  molde  con  capa  de 
caramelo.  Póngalo  en  un  recipiente  con 
agua  caliente  y  bornéelo  a  350°F  de 
40  a  45  minutos  o  hasta  que  se  pueda 
insertar  un  cuchillo  de  plata  en  el  flan 
V  salga  limpio.  Déjelo  enfriar  antes  de 
sacarlo  del  molde. 

Para  el  caramelo:  mezcle  en  una  ca- 
cerola pesada  %  de  taza  de  azúcar  y 
1  cucharada  de  agua  y  ponga  a  hervir 
a  fuego  lento.  Luego,  aumente  el  calor 
y  cocine  el  sirope,  dando  vueltas  a  la 
cacerola,  lentamente,  hasta  que  obten- 
ga el  color  de  caramelo.  Vierta  en  un 
molde  de  IVz  cuarto,  entonces  se  vol- 
tea hasta  cubrir  el  molde  con  el  cara- 
melo. El  caramelo  también  se  puede 
hacer  en  el  molde  del  flan  si  es  de  un 
metal  fuerte. 
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Café  Vienes 

1/2  taza  de  crema 

1  cucharada  de  azúcar  de  confitería 
Vz  cucharada  de  vainilla 

3  tazas  de  café  fuerte  y  caliente 

Vz  cucharadita  de  cascara  de  naranja 
rallada 

4  rajas  de  canela 

Combine  el  azúcar,  la  crema  y  la 
vainilla;  bata  hasta  que  esté  firme. 
Vierta  el  café  en  4  tazas.  Agregue  cre- 
ma batida  y  adorne  con  la  naranja 
rallada.  Ponga  una  raja  de  canela  en 
cada  taza. 

Para  preparar  café  instantáneo,  se 
vierte  agua  hirviendo  directamente  so- 
bre el  polvo  de  café. 

Néctar  de  Café  de  Trinidad 

2  cucharadas  de  café  instantáneo 
2  tazas  de  agua  fría 

1   cucharada  de  Angostura 

1  pinta  de  helado  de  vainilla  o  de  café 

Batir  los  ingredientes  hasta  que  se 
encuentren  suaves  y  cremosos.  Sirva 
entonces  en  vasos  altos  y  enfriados  con 
anterioridad.  Sirve  para  3  ó  4  porciones. 


He   aquí   algo    que   agradará   a   los 
niños: 

Batido  de  Moka 

4  cucharadas  de  café  instantáneo 

4  cucharadas  de  chocolate  instantáneo 

4  cucharadas  de  azúcar 

Va  taza  de  agua  fría 

3  tazas  de  leche  fría 

1  pinta  de  helados  de  vainilla 

Bata  todos  estos  ingredientes  durante 
Vz  minuto. 


Café  Brasileño 

3V2  tazas  de  café  fuerte  y  caliente 
Vz     taza  de  crema  de  cacao 
%     taza  de  crema  batida 

Agregue  la  crema  de  cacao  al  café. 
Sirva  en  cuatro  jarritas.  Cubra  con 
crema  batida. 


Helado  de  Café 

1  lata  de  14  onzas  de  leche  condensada 
3  cucharadas  rasas  de  café  instantáneo 
'9  cucharadita  de  sal 
Y»  cucharadita  de  extracto  de  almendra 

Combine  los  ingredientes  y  póngalos 
en  una  bandeja  del  congelador.  Cuan- 
do se  empiece  a  congelar,  ponga  la 
mezcla  en  una  vasija  grande  y  revuelva 
hasta  que  esté  espesa  y  suave.  Ponga 
nuevamente  la  bandeja  dentro  del  con- 
gelador. Rinde  V4  de  galón.  Sirva  con 
salsa  que  se  hace  picando  Vz  taza  de 
nueces  y  añadiéndoles  una  taza  de 
sirope  de  arce. 


Capuchino  de  Helado 

1)2  tazas  de  café  doblemente  fuerte 
Yi     taza  de  brandy  de  albaricoque 
1      cucharadita  de  canela 

Hierva  estos  ingredientes.  Ponga  bo- 
las de  helado  de  café  o  vainilla.  Rocíelo 
con  chocolate  rallado.  Da  6  porciones. 

Para  preparar  café  instatáneo  se  mez- 
cla una  cucharadita  bien  llena  con  una 
taza  de  agua  hirviendo. 
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Es  difícil  creer  que  un 
barco  tan  grande  como  éste  pueda 
transitar  por  un  canal  construido  hace 
tantos  años";  "una  operación  fascinan- 
te"; "es  asombroso  que  funcione  tan 
liien  después  de  tantos  años";  "una 
experiencia  inolvidable".  Estos  son  sólo 
algunos  de  los  comentarios  que  se  escu- 
charon entre  los  1,400  pasajeros  del 
Queeti  Elizaheth  2,  cuando  hizo  su 
histórico  tránsito,  el  25  de  marzo. 

l'na  marca  del  Canal  de  Panam;í, 
implantada  hace  36  años,  fue  derri- 
bada, cuando  el  QE2,  como  se  le  llama 
generalmente,  se  adjudicó  la  distinción 
de  ser  el  buque  de  pasajeros  más  gran- 
de que  jamás  haya  transitado  por  la  vía 
interoceánica.  Pasó  hacia  el  norte  pro- 
cedente de  Acapulco,  en  el  curso  de  un 
crucero  alrededor  del   mundo. 

Este  buque  de  la  Cunard,  de  293.5 
metros  de  largo  y  32  de  ancho,  derribó 
la  marca  impuesta  por  el  alemán 
Bremen,  que  transitó  el  15  de  febrero 
de  1939.  El  Bremen  tenía  285  metros 
de  largo  v  un  ancho  de  30.8  metros. 
El  QE2  derribó  además  todas  las  mar- 
cas de  peajes  pagados  al  Canal  por 
buques  de  pasajeros.  Pagó  $42,077.88, 
mucho  más  que  los  $18,172.08  que 
pagó  el  Bremen. 

Los  preparativos  para  el  extraordi- 
nario tránsito  comenzaron  el  21  de 
septiembre  de  1973,  cuando  hubo  ima 
reunión  del  Personal  de  la  Dirección 
de  Marina  del  Canal  con  R.  A.  Woodall, 
Primer  Oficial  del  QE2  y  D.  H.  Morri- 
son.  Representante  Regional  de  la  Paci- 
fic Steam  Navigation  Co.,  agentes 
locales  del  barco. 

En  la  reunión,  el  representante  de  la 
Cunard  hizo  énfasis  en  que  la  nave  ja- 
más había  experimentado  dificultades 
de  navegación  v  que  había  podido  atra- 
car en  Nueva  York,  aún  con  hielo,  sin 
necesidad  de  emplear  remolcadores. 
Señaló  que  ordinariamente  el  buque  se 
maneja  tan  bien  que  sólo  se  necesita 
un  práctico  para  atracarlo  y  que  no  se 
esperaba  que  hubiera  problemas  de 
navegación  en  las  aguas  restringidas 
del  Canal. 

Se  consideraron  cuidadosamente  to- 
das las  eventualidades,  incluso  una 
emergencia  que  hiciera  necesario  sacar 
a  un  pasajero  en  camilla  en  las  esclu- 
sas. Se  determinó  que  podría  hacerse 
sin  dificultad. 

A  pesar  de  que  se  reconoció  que  el 


Arriba:  Los  aleros  de  la  torre  de  control 
son  bajados  para  permitir  el  paso  del 
"QE2".  A  la  derecha:  La  nave 
pasa  por  las  Esclusas  de  Miraflores. 


buque  apenas  cabria  en  las  esclusas, 
(jue  son  de  310  metros  de  largo  por 
34  de  ancho,  no  se  previeron  proble- 
mas fuera  de  lo  común  y  se  acordó  que 
el  butjue  sería  manejado  al  igual  que 
otras  embarcaciones  de  la  clase  Pana- 
max  (Se  llama  Panamax  a  los  buques 
de  mavor  tamaño  que  pueden  transitar 
por  las  esclusas  del  Canal).  Sin  embar- 
go, debido  al  tamaño  del  puente,  que 
mide  36  metros,  se  resolvió  bajar  los 
aleros  plegadizos  de  las  casetas  de  con- 
trol de  las  esclusas,  como  suele  hacerse 
cuando   transitan   superbarcos. 


Impuso  nueva  marca  tránsito  de 


E1QE2 


Por  Willie  K.  Friar 
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Alrededor  del  mundo  en  $0  días 
vía  el  Canal  de  Panamá 


TTV 


Por  ser  el  buque  de  pasajeros  más 
grande  en  servicio  activo  y  quizás  el 
que  más  publicidad  ha  recibido,  el 
QE2  llama  mucho  la  atención  en  todas 
partes.  Puesto  que  la  nave  ha  sido  víc- 
tima de  una  amenaza  de  bomba  y  es 


posible  blanco  de  ataques  terroristas, 
la  Cunard  solicitó  que  se  tomaran  es- 
trictas medidas  de  seguridad.  La  Divi- 
sión de  Protección  del  Canal  comenzó 
los  preparativos  tan  pronto  como  se 
confirmó  la  hora  de  llegada  del  barco. 

Como  se  esperaban  grandes  multi- 
tudes en  las  esclusas  de  ambos  lados 
del  Istmo,  se  programó  el  tránsito  del 
QE2  por  la  vía  occidental,  que  es  la 
más  alejada  del  área  de  los  visitantes, 
con  el  fin  de  reducir  al  mínimo  los  pro- 
blemas de  seguridad.  Todas  las  paredes 
centrales  y  las  casetas  de  control  fue- 
ron vedadas  tanto  para  visitantes  como 
para  empleados  del  Canal,  con  excep- 
ción del  personal  de  mantenimiento  y 
operaciones  y  de  un  limitado  número 
de  invitados  especiales,  periodistas  y 
fotógrafos.  Entre  estos  últimos  había 
representantes  de  la  prensa  de  Panamá 
y  otros  países,  incluyendo  las  principa- 
les agencias  noticiosas,  las  revistas 
Newsweek  y  Time,  y  un  equipo  cine- 
matográfico canadiense. 

Desde  la  madrugada  del  día  en  que 
el  QE2  iba  a  transitar,  empezó  a  con- 
gregarse el  público  y  hubo  que  desta- 
car policías  en  las  Esclusas   de  Mira- 


^C^Btobal 


Mahe  Seychelles 
Mombasa 


flores  para  dirigir  el  tránsito  de  ve- 
hículos. Rápidamente  se  llenó  el  área 
de  estacionamiento  y  los  autos  tuvieron 
que  ser  estacionados  en  todas  las  áreas 
disponibles  de  la  vecindad.  Un  total  de 
1,291  visitantes  pasaron  por  la  garita 
de  entrada  de  las  Esclusas  de  Mira- 
flores  entre  las  6  y  8  a.m.,  pero  sólo 
constituían  un  pequeño  porcentaje  del 
número  de  personas  que  se  aglomera- 
ron a  todo  lo  largo  del  Canal,  hasta  en 
lo  alto  de  las  colinas,  para  observar  el 
buque  con  binoculares  y  tomar  foto- 
grafías. 

En  el  Canal  de  Panamá,  el  público 
pudo  admirar  el  barco  con  mayor  faci- 
lidad que  los  japoneses  cuando  el  QE2 
llegó  a  Yokohama.  Allí  los  espectadores 
debieron  hacer  fila  durante  muchas  ho- 
ras V  pagar  .30  vens  (unos  10  centa- 
vos), para  desfilar  cerca  del  barco.  Vi- 
gilada por  la  fuerza  de  seguridad  del 
puerto,  la  multitud  desfiló  al  lado  de 
la  nave  las  24  horas  del  día,  durante 
los  3  días  que  el  buque  permaneció  en 
puerto.  Uno  de  los  tripulantes  calculó 
que,  por  lo  menos,  250,000  japoneses 
admiraron  el  barco,  durante  lo  que  él 
calificó  como  una  operación  sumamente 
disciplinada. 

El  transatlántico,  que  iba  rumbo  a 
Nueva  York,  llegó  al  fondeadero  de 
Balboa  a  las  4:35  a.m.  y  poco  después 
de  las  5  a.m.  subieron  a  bordo  11  ar- 
queadores. Nueve  de  ellos  desembar- 
caron en  Cristóbal  pero  J.  C.  Baker  y 
Richard  J.  Bjorneby  permanecieron  a 
bordo  hasta  que  la  nave  llegó  a  Fort 
Everglades,  Florida,  para  completar  el 
arqueo.  La  cooperación  que  recibieron 
a  boído  fue  excelente,  convirtiendo  así 
el  tral^ajo  quizás  más  difícil  que  hayan 
tenido  los  arqueadores  en  la  historia 
del  Canal,  en  una  operación  agradable. 

Los  pasajeros  miraban  con  curiosi- 
dad a  los  hombres  que,  durante  el  trán- 
sito, se  encontraban,  muy  serios,  traba- 
jando con  sus  cintas  métricas.  Todos  se 
mostraron  amables  y  cooperadores, 
pero  Bjorneby  tuvo  un  momento  de 
desconcierto  cuando  se  le  pidió  que  se 
quitara  los  zapatos  al  entrar  al  baño 
turco  y  quedó  dando  saltos  debido  a 
la  abrasadora  temperatura  del  piso. 

Al  QE2  se  le  asignaron  cuatro  prác- 
ticos, lo  cual  es  de  rutina  en  buques  de 
ese   tamaño.    Los    prácticos    fueron   el 
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Los  prácticos  de  control,  Capitanes 
Robert  F.  Boyd,  izquierda,  y 
Funiian  D.  Saunders,  aparecen  con  el 
Capitán  Mortimer  Hehir,  del  "QE2". 


Capitán  Furman  D.  Saunders  y  el  Capi- 
tán Robert  F.  Boyd,  que  se  encargaron 
del  control  de  la  nave,  con  la  ayuda  de 
los  capitanes  Joseph  J.  Schack  y  Paul 
L.  Skrable. 

A-1  QE2  se  le  manejó  al  igual  que  a 
los  demás  barcos  grandes  en  lo  que  se 
refiere  a  su  paso  por  las  esclusas  y  sólo 
se  le  asignaron  ocho  locomotoras  de 
remolque. 

Hace  36  años  el  transatlántico  ale- 
mán Bremen  tuvo  la  distinción  de  ser 
el  buque  más  grande  que  jamás  había 
transitado  por  el  Canal,  así  como  el  ho- 
nor de  ser  el  primer  buque  comercial  de 
más  de  50,000  toneladas  que  usaba  el 
Canal  en  sus  casi  25  años  de  existencia. 
A  esa  nave  también  se  le  dio  atención 
especial  y  se  tomaron  muchas  precau- 
ciones e.xtraordinarias.  Se  le  asignaron 
14  locomotoras  de  remolque  y  a  bordo 
iban  cinco  prácticos,  uno  de  control  y 
cuatro  ayudantes.  Sin  embargo,  cabe 
notar  que  las  locomotoras  actuales  son 
mucho  más  poderosas  que  las  que  se 
utilizaron  con  el  Bremen. 

Además  del  maestro  de  esclusas  acos- 
tumbrado, para  el  tránsito  del  Bremen 
se  asignaron  otros  dos;  uno  a  popa  y 


otro  a  proa  en  la  pared  de  las  esclusas 
para  observar  de  cerca  todas  las  ope- 
raciones y  enfrentarse  a  cualquier 
emergencia  que  pudiera  surgir.  Una  de 
las  mayores  preocupaciones,  según  ob- 
servó un  periódico  en  aquella  oportu- 
nidad, era  que,  siendo  el  Bremen  un 
buque  alemán  y  que  la  II  Guerra  Mun- 
dial estaba  a  punto  de  comenzar,  pu- 
diera aprovecharse  la  ocasión  para 
sabotear  el  Canal. 

Otra  preocupación  era  que  fallara  la 
energía  eléctrica,  pues  nunca  antes  se 


había  utilizado  14  locomotoras  a  la  vez 
para  pasar  una  nave  por  las  esclusas. 

Todo  transcurrió  perfectamente  y  los 
arqueadores  pudieron  terminar  su  tra- 
bajo antes  de  llegar  a  Balboa.  El  Bre- 
men hacía  un  crucero  alrededor  de  Sur 
América  y  transitó  hacia  el  sur. 

Al  calcularse  los  peajes,  los  armado- 
res del  barco  protestaron  aduciendo 
que  eran  muy  altos,  por  lo  que  se  le 
exigió  después  al  Canal  que  explicara 
algunos  de  los  cargos.  En  una  carta  al 
"Reichschiffsvermessungsmt",   el  direc- 
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EL  "BREMEN" 


EL  "QUEEN  ELIZABETH  2" 


Tanto  el  "Bremen"  como  el  "Queen  Elizabeth  2"  atrajeron  mucho  público  al  llegar  al  Canal.  El  tránsito  del  "Bremen",  el 
15  de  febrero  de  1939,  estableció  una  marca  que  se  mantuvo  por  36  años,  hasta  que  fue  derribada  por  la  nave  de  la  Cunard.. 
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tor  de  arqueos  explicó  que  "todos  los 
vestíbulos,  pasadizos  y  entradas  que 
conjuntamente  sirven  a  los  camarotes, 
al  igual  que  a  los  salones  públicos,  no 
se  clasificaron  como  salones  públicos". 
Señalaron  que  esas  áreas  no  podían  ser 
eximidas  de  cargos,  pero  el  Canal  acce- 
dió a  eximir  la  "galería  de  tiro"  y  "los 
talleres  de  herrería  y  de  trabajos  en 
cobre".  Una  barbería  que  los  funciona- 
rios del  barco  querían  que  fuera  de- 
ducida como  salón  público,  debió  pa- 
gar, pues  se  descubrió  que  era  utilizada 
exclusivamente  por  la  tripulación. 

El  tiempo  total  del  tránsito  del  Bre- 
men  fue  de  un  poco  más  de  10  horas, 
mientras  que  el  QE2  sólo  tardó  8  horas 
4  minutos.  El  Bremen  tuvo  además, 
problemas  con  los  fuertes  vientos  de  la 
estación  seca. 

El  buque  de  la  Cunard  llegó  a  Mira- 
flores  a  las  6;  27  a.m.  y  salió  de  Gatún 
a  las  2:31  p.m. 

Para  los  pasajeros  del  QE2,  el  trán- 
sito por  el  Canal  fue  uno  de  los  puntos 
culminantes  de  uno  de  los  cruceros  más 
lujosos  de  esta  época.  Se  les  sirvió  el 
almuerzo  en  cubierta  y  pudieron  obser- 
var toda  la  operación. 

Se  encontraban  en  la  etapa  final  de 
un  crucero  denominado  "La  Vuelta  al 
Mundo  en  80  EMas"  que  los  había  lle- 
vado a  24  de  los  puertos  más  exóticos 
del  mundo.  Era  primera  vez,  desde  la 
II  Guerra  Mundial,  que  la  Cunard  or- 


ganizaba un  crucero  alrededor  del 
mundo  y  la  nave  visitó  cinco  continen- 
tes y  cruzó  tres  océanos.  Entre  las 
giras  terrestres  que  incluyó,  hubo  safa- 
ris  en  África  y  visitas  al  Taj  Majal  y 
a  la  China  Continental.  La  etapa  más 
larga  del  trayecto  marítimo  fue  de 
4,907  kilómetros,  entre  Yokohama  y 
Honolulú  y  la  distancia  más  corta  entre 
dos  puertos  fue  de  71  kilómetros,  entre 
Cristóbal  y  Balboa.  La  nave  recorrió 
casi  50,000  kilómetros,  antes  de  termi- 
nar el  crucero  en  Nueva  York,  el  31 
de  marzo. 

Con  todas  las  comodidades  de  este 
hotel  flotante  de  13  pisos,  los  pasajes 
tenían  un  valor  de  $5,400  por  persona, 
los  más  baratos,  mientras  que  las  dos 
lujosas  "suites"  en  las  cubiertas  supe- 
riores, costaban  casi  $100,000  cada 
una.  Los  que  pagaron  ese  precio  tenían 
dos  habitaciones  situadas  una  sobre  la 
otra,  con  una  escalera  interior  privada, 
dos  patios  privados  con  vista  al  mar, 
dos  bares  pri\ados,  un  mayordomo  de 
día,  una  camarera  de  noche  y  la  satis- 
facción de  viajar  con  el  mayor  lujo 
imaginable. 

Las  decoraciones  de  la  "suite"  Trafal- 
gar  se  inspiraron  en  las  habitaciones 
del  Almirante  Nelson  en  su  buque  in- 
signia, el  Victory.  Entre  los  muebles  se 
encuentra  una  réplica  del  escritorio  del 
Almirante  y  un  óleo  de  Lady  Hamilton. 
Ambos  apartamentos  pueden  arreglar- 


se de  manera  que  tanto  el  piso  supe- 
rior como  el  inferior  se  conviertan  en 
dormitorio  o  salón  de  estar.  Los  guar- 
darropas son  gigantescos  y  los  patios 
privados,  en  ambas  cubiertas,  brindan 
una  posición  ventajosa  para  observar 
todos  los  espectáculos  que  se  ofrecieron 
en  la  mayor  parte  de  las  escalas  que 
hizo  el  buque. 

La  otra  "suite"  es  similar,  pero  deco- 
rada con  muebles  de  la  era  de  la  Reina 
Ana,  incluso  una  pintura  de  la  famosa 
Reina  de  Inglaterra.  Otras  20  "suites" 
poseen  patios  privados. 

Unos  1,100  tripulantes  atendieron  a 
los  1,400  pasajeros.  Entre  el  personal 
de  a  bordo  se  encontraban  algunos  jefes 
de  cocina  y  otros  empleados  del  vapor 
Francc,  que  fue  retirado  del  servicio. 

Además  de  todas  las  otras  activida- 
des sociales  de  a  bordo,  había  un  coc- 
tel todas  las  noches  y  una  cena,  que 
ofrecían  el  Capitán  Mortimer  Hehir  y 
su  esposa.  Cada  noche  era  invitado  un 
grupo  diferente,  con  el  fin  de  que  todos 
los  pasajeros  se  "sentaran  a  la  mesa  del 
Capitán",  por  lo  menos  una  vez  duran- 
te el  crucero.  La  Sra.  de  Hehir  dijo 
que  se  le  permite  viajar  con  su  esposo 
durante  3  meses  del  año,  por  lo  que 
pudo  participar  en  la  "Vuelta  al  Mundo 
en  80  Días".  También  dijo  que  esas 
cenas  le  permitieron  conocer  a  los  pasa- 
jeros y  disfrutar  más  de  la  compañía  de 
su  esposo. 


Abordo  del  0E2 


1^  Ciülf  it  -1*  ■ 


El  "Queen  Elizabeth  2"  pasa  por  el 
Corte  Gaillard  en  tránsito  hacia 
el  Atlántico.  Le  tomó  8  horas  y 
4  minutos  completar  el  tránsito. 


Cocineros,  camareros  y  camareras  y  otros  tripulantes  acuden  a  cubierta  para  observar 
de  cerca  las  operaciones  de  tránsito,  mientras  que  la  manga  de  105  pies  del  "QE2"  es 
acomodada  en  la  cámara  de  100  pies  de  ancho  de  una  de  las  Esclusas  de  Miraflores. 
Página  central:  Dibujo  del  "QE2"  en  las  Esclusas  de  Miraflores. 
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Las  magníficas  comidas  de  a  bordo 
se  sirven  en  tres  restaurantes  que  ofre- 
cen desayunos  de  cinco  platos  y  almuer- 
zos y  cenas  de  siete  y  ocho  platos.  El 
menú  es  internacional,  con  platos  tales 
como  "Roulade  de  Veau  Bourguig- 
onne",  "Canard  a  L'Orange",  "mousse 
au  chocolat"  y  "crepés  flambe."  En  la 
bodega  hay  25,000  botellas  de  vino. 

Hay  tres  piscinas,  una  bajo  techo  y 
dos  al  aire  libre;  nueve  bares,  dos  salo- 
nes de  baile  principales,  un  centro  co- 
mercial, un  diario  que  se  imprime  a 
bordo  y  todas  las  cosas  que  se  pueden 
encontrar  en  un  centro  de  recreo  de 
lujo. 

Al  igual  que  la  mayoría  de  los  bu- 
ques modernos  de  su  época,  el  Bremen 
tenía  también  su  diario,  impreso  con 
un  método  similar  al  del  QE2.  Ya  para 
entonces  un  nuevo  invento  había  hecho 
posible  la  transmisión  por  radio  de  pá- 
ginas enteras  de  periódicos  y  la  trans- 
ferencia del  material  a  planchas  para 
su  reproducción  por  medio  de  impren- 
tas comunes.  El  proceso,  que  fue  pro- 
bado en  el  Bremen  en  la  primavera  de 
1932,  fue  creado  por  el  suizo  Adalbert 
Gurth  y  constituyó  un  paso  importante 
para  la  creación  de  servicios  tales  como 
la  transmisión  de  fotografías  por  cable. 

El  Bremen  poseía  algo  que  el  moder- 
no QE2  no  tiene.  Llevaba  a  bordo  y 
podía  lanzar  un  avión,  por  medio  de 
una  catapulta,  situada  entre  sus  dos 
chimeneas.  Utilizando  el  avión  durante 
los  últimos  965  kilómetros,  era  posible 


entregar  el  correo  entre  América  y 
Europa  con  24  ó  48  horas  de  antici- 
pación. 

A  pesar  de  que  el  QE2  no  tiene 
avión,  sí  tiene  un  servicio  especial  para 
los  pasajeros  que  quieren  entrar  y  salir 
del  barco  conduciendo  sus  automóviles. 
Hay  espacio  hasta  para  80  autos. 

Aún  cuando  tampoco  tiene  una  he- 
rrería como  el  Bremen,  cuenta  con  pin- 
tores, plomeros,  carpinteros  y  toda  clase 
de  especialistas  para  garantizar  que  la 
nave  esté  siempre  en  perfectas  condi- 
ciones. Hay  instructores  e.\pertos  de 
bridge,  de  baile  y  de  prácticamente 
cualquier  cosa  que  los  pasajeros  deseen 
aprender. 

Hasta  cuenta  con  un  experto  en  de- 
sarmar bombas,  que  fue  asignado  al 
buque  después  de  la  amenaza  de  1972, 
que  hizo  necesario  que  un  equipo  de 
expertos  tuviera  que  lanzarse  al  mar  en 
paracaídas  para  inspeccionar  la  nave, 
mientras  ésta  se  encontraba  en  alta 
mar.  Se  supone  que  este  incidente  ins- 
piró la  película  "Juggernaut".  Un  tri- 
pulante, que  estaba  a  bordo  entonces, 
insistió  en  que  el  incidente  real  no  fue 
nada  parecido  a  lo  que  se  mostró  en 
la  película. 

Al  terminar  su  tránsito  por  el  Canal, 
a  las  2:31  p.m.,  el  QE2  zarpó  para 
Kingston,  Cartagena,  Fort  Everglades 
y  Nueva  York,  donde  el  viaje  terminó 
el  31  de  marzo. 

A  pesar  de  que  el  QE2  es  el  buque 
de  pasajeros  más  grande  que  haya  pa- 


Jacob  Baker,  jefe  de  arqueadores, 
calcula  el  tonelaje  para  efectos  del  peaje 
que  ha  de  pagar  el  "QE2". 


sado  por  la  vía  interoceánica,  no  es  el 
más  largo  que  ha  transitado  por  ella. 
Esta  marca  la  tiene  el  San  Juan  Pros- 
pector, transportador  a  granel  de  mine- 
rales y  petróleo,  que  transitó  el  6  de 
abril  de  1973.  Tiene  296  metros  de 
largo  y  un  ancho  de  32.3  metros.  Los 
buques  más  anchos  que  han  transitado 
en  toda  la  historia  del  Canal  siguen 
siendo  el  acorazado  norteamericano 
New  Jersey  y  los  otros  acorazados  de 
su  clase.  Tienen  275  metros  de  largo  y 
32.5  metros  de  ancho. 


Lujosos  salones  para  el  público,  como 
este,  quedaron  desiertos  cuando  los 
pasajeros  salieron  a  cubierta  para 
observar  el  tránsito. 


Muchos  pasajeros  se  levantaron  antes 
del  amanecer  para  presenciar  las 
operaciones  en  la  comodidad  del 
aire  acondicionado. 


Un  prensista  mira  el  diario  que  es 
impreso  a  bordo  del  barco 
empleando  servicio  de  noticias 
transmitidas  por  radio. 
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OIJE  SE  HIZO  EL  BREMEN, 
la  nave  de  pasajeros  más  gran- 
de que  había  transitado  por  el  Canal 
hasta  que  el  Queen  Elizabeth  II  su- 
peró la  marca  el  25  de  marzo?  Algunos 
de  los  muchos  rumores  que  circularon 
durante  la  Segunda  Guerra  Mundial  to- 
davía persisten:  que  fue  hundido  por 
un  submarino  británico,  que  se  hundió 
cerca  de  las  costas  de  EHnamarca  con 
15,000  soldados  alemanes  a  bordo,  que 
fue  hundido  por  su  capitán  para  evitar 
su  captura. 

Todos  estos  rumores  son  falsos, 
pero  la  verdadera  historia  de  lo  que 
ocurrió  con  el  Brcmen  después  de  com- 
pletar el  tránsito  que  estableció  marca 
el  15  de  febrero  de  1939  es  igualmente 
dramática. 

Sabiendo  que  la  situación  mundial 
era  grave  y  que  la  guerra  era  inminente, 
los  tripulantes  del  Bremen  estaban  an- 
siosos de  regresar  a  Alemania  lo  más 
pronto  posible. 

Al  llegar  a  Nueva  York,  los  1,600 
pasajeros  desembarcaron  rápidamente  y 
la  nave  fue  preparada  para  salir  en  sólo 
9  horas.  Pero  antes  de  que  pudiera  zar- 
par, el  Presidente  Franklin  D.  Roosevelt 
anunció  que  todas  las  naves  de  naciones 
potencialmente  beligerantes  serían  re- 
gistradas en  busca  de  armas  o  de  otro 
material  que  pudiera  convertirlas  en 
naves  de  guerra  una  vez  en  alta  mar. 

Inmediatamente  hubo  protestas  de 
parte  de  los  dueños  del  Bremen,  pero 
en  vano.  El  Servicio  de  Inspección  Ma- 
rítimo de  Estados  Unidos  retrasó  la  nave 
por  .36  horas,  mientras  se  hacía  una  mi- 
nuciosa búsqueda  que  incluyó  hasta  la 
inspección  de  todos  los  botes  salvavidas. 
Finalmente,  el  30  de  agosto,  se  le  per- 
mitió al  Bremen  salir  del  Puerto  de  Nue- 
va York,  sólo  unas  horas  antes  de  que 
los  tanques  alemanes  invadieran  Polo- 
nia. Mientras  la  banda  tocaba  "Alema- 
nia Sobre  Todo  el  Mundo"  y  la  tripula- 


ción hacía  el  saludo  nazi,  la  enorme  nave 
de  pasajeros  pasó  frente  a  la  Estatua  de 
la  Libertad  y  se  hizo  a  la  mar. 

Cinco  días  después  de  su  salida,  fue- 
ron recobrados  dos  salvavidas  del  Bre- 
men cerca  de  la  costa  de  Massachusetts 
y  se  corrió  el  rumor  de  que  la  nave  había 
sido  hundida  por  un  submarino  o  tal 
vez  intencionalmente  por  su  capitán. 

En  realidad,  tan  pronto  la  nave  per- 
dió de  vista  la  costa,  el  capitán  dio  órde- 
nes de  que  se  repintara  para  disimular 
su  presencia.  Los  botes  salvavidas  fue- 
ron bajados  por  los  costados  y  utilizados 
a  manera  de  andamios  por  los  marineros 
que,  de  pie  sobre  ellos,  utilizaron  largos 
palos,  con  brochas  amarradas  en  la  pun- 
ta, para  darle  a  la  gigantesca  nave  una 
mano  de  pintura  gris. 

Mientras  la  nave  avanzaba  a  toda 
velocidad,  se  hacían  prácticas  constan- 
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tes  en  el  manejo  de  botes  salvavidas  y 
otros  ejercicios  de  seguridad.  Todo  que- 
dó listo  también  por  si  había  que  hundir 
el  barco  intencionalmente.  Sin  embargo, 
en  sólo  8  días  la  nave  estaba  segura  en 
el  puerto  ruso  de  Murmansk  y  la  pren- 
sa nazi  publicaba  el  hecho  como  una 
"victoria  sobre  los  británicos".  Apare- 
cían caricaturas  que  pretendían  explicar 
cómo  se  había  logrado.  Una  mostraba 
cómo  los  tripulantes  cosían  todos  los 
manteles  sobre  los  que  pintaban  un 
bote  de  remos  para  disfrazar  el  enorme 
barco. 

En  diciembre  de  19.39,  la  nave  silen- 
ciosamente hizo  su  carrera  final  hacia  su 
puerto  de  registro,  Bremerhaven.  No  se 
supo  más  del  Bremen  hasta  el  17  de 
marzo  de  1941,  cuando  la  radio  alemana 
anunció  que  estaba  incendiado.  La  pre- 
ciosa nave  de  lujo  ardió  por  8  días. 
Mientras  fracasaban  los  esfuerzos  para 
saKarla,  los  bomberos  se  dedicaron  a 
salvar  la  na\'e  gemela  Europa,  que  esta- 
ba amarrada  cerca  y  se  vía  amenazada 
por  las  llamas. 

A  pesar  de  que  se  hizo  una  investiga- 
ción, la  causa  del  incendio  nunca  se 
descubrió.  Hubo  sospechas  de  sabotaje 
pero  nunca  se  pudo  comprobar. 

Cuatro  años  más  tarde,  cuando  las 
victoriosas  tropas  norteamericanas  llega- 
ron a  Bremerhaven.  encontraron  sola- 
mente tres  secciones  del  casco. 

Pero  el  nombre  Bremen  permanece 
en  los  registros  del  Canal  de  Panamá  y 
cuando  apareció  en  las  noticias  este  año 
muchas  personas  recordaron  con  nostal- 
gia el  tránsito  que  hizo  la  nave  hace 
.36  años. 


0'    fí 


El  lujoso  barco  alemán  "Bremen"  en  las  Esclusas  de  Gatún,  en  el  curso  de  un 
tránsito  hacia  el  sur,  que  implantó  marca  el  15  de  febrero  de  1939.  A  la  izquierda  se  ve 
una  cámara  fuera  de  servicio,  debido  al  reacondicionamiento  de  las  esclusas. 
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Caballos 


EL  ESPECTÁCULO  COMENZARA 
dentro  de  cinco  minutos!  Y  al 
decir  así,  desde  su  puesto  de  anuncia- 
dor, Glenn  Heath  mira  al  cielo  pregun- 
tándose si  le  tocará  empaparse  con 
lluvia  o  con  sudor.  Quién  sabe. 

El  buen  humor  y  los  agudos  comen- 
tarios de  Glenn,  maestro  de  ceremonias 
de  los  espectáculos  ecuestres  que  tienen 
lugar  en  la  Zona  del  Canal,  son  fuente 
de  constante  diversión  para  los  especta- 
dores. Pero  pocos  se  dan  cuenta  de  que 
tiene  que  fijarse  en  muchos  detalles  y 
recordar,  en  todo  momento,  el  nombre 
de  cada  uno  de  los  jinetes  de  cada 
evento,  que  en  ocasiones  son  hasta  100 
y  el  nombre  y  el  número  de  cada  caba- 
llo que  hace  su  aparición  en  la  pista. 
Esos  y  otros  detalles  debe  ofrecérselos 
al  público  a  cada  momento,  durante 
todo  el  día  en  que  se  presenta  un  es- 
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Por  Lori  Daísey 

pectáculo.  Debe  describir  cada  evento, 
a  medida  que  se  va  desarrollando  ante 
las  ávidas  miradas  de  los  espectadores, 
detallar  las  reglas  que  deben  obedecer 
los  jinetes  y  anunciar  rápidamente  los 
resultados,  tan  pronto  como  los  jueces 
hagan  sus  decisiones. 

Tiene  que  anunciar  algunos  eventos 
sumamente  rápidos,  como  "serpentina", 
en  el  que  a  veces,  una  niña  que  apenas 
si  puede  subir  al  caballo  pasa  a  toda 
velocidad  por  la  línea  de  partida  y  va 
guiando  su  cabalgadura  por  una  sinuo- 
sa ruta  marcada  por  pares  de  varas  cla- 
vadas en  el  suelo,  sin  tocar  ninguna  y 
sin  omitir  ninguna  de  ellas.  El  competi- 
dor que  logre  hacer  dicho  recorrido  en 
menos  tiempo,  será  el  ganador,  pero  los 
que  lleguen  después,  hasta  en  cuarto  o 
sexto  lugar,  también  recibirán  cintas  de 
reconocimiento. 
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Diversión  para  la  familia 
y  amistosa  competencia 
de  propietarios  y 
jinetes  en  los  eventos 
ecuestres 


El  evento  de  "los  barriles"  es  uno  de 
los  más  populares  entre  los  espectado- 
res. El  jinete,  bien  aferrado  a  su  mon- 
tura y  con  el  cuerpo  echado  completa- 
mente sobre  el  cuello  del  caballo,  a 
toda  velocidad,  hace  que  el  animal  dé 
vueltas  bien  cerradas  alrededor  de  tres 
barriles  colocados  en  cierta  posición. 
Sin  tumbar  ninguno  de  ellos,  debe  re- 
gresar al  punto  de  partida,  donde 
termina  la  carrera. 

La  División  de  Mayores  (para  per- 
sonas de  18  años  o  más),  atrae  tam- 
bién a  los  padres  de  familia,  que  eii 
ocasiones  hacen  buen  papel  frente  a 
sus  hijos. 

Son  escenas  familiares  en  el  mundo 
ecuestre  de  la  Zona  del  Canal,  donde 
los  dueños  de  caballos  y  los  jinetes  se 
cuentan  por  centenares.  La  mayoría 
pertenece  a  uno  de  los  10  clubes  de 
equitación  que  existen  en  el  área.  En 
el  sector  Pacífico  se  encuentran  los  clu- 
bes de  equitación  de  Hovvard,  Albrook, 
Fuerte  Clavton  y  el  "Pacific  Saddle 
Club".  En  la  parte  central  del  Istmo 
están  los  de  Summit  v  Gamboa.  En  el 
sector  Atlántico,  están  el  "Saddle  Club" 
de  Gatún  y  los  clubes  de  equitación  de 
Mindí,  de  Fuerte  Randolph  y  del 
Atlántico. 

El  éxito  de  estos  clubes  y  los  es- 
pectáculos ecuestres  que  montan,  se 
deben  en  gran  parte  a  los  esfuerzos  de 
"héroes  desconocidos"  que  trabajan  tras 
bastidores.  LTna  madre  que  estuvo  pe- 
gada a  la  máquina  de  coser  hasta  las 
2  a.m.,  para  terminar  los  vestuarios  de 
toda  la  familia;  los  mozos  que  ayudan 
caminando  y  cepillando  los  caballos  y 
consiguiendo  el  equipo  necesario;  los 
niños,  que  avudan,  aunque  no  tengan 
que  tomar  parte  en  el  espectáculo;  el 
papá,  que  se  encarga  de  cambiar  la 
montura  y  el  equipo  estilo  \'aquero  por 
una  montura  inglesa  con  su  correspon- 
diente  equipo,   mientras   el   hijo   o   la 


Arriba.-  Kathy  Molina  sobre  "Miracle". 


"Caída"  pero  no  definitivamente 
"vencida"  estaba  Danielle  Barritean 
cuando  sufrió  esta  caída 
en  la  Competencia  de  Gatún. 
Ina  vez  recuperada,  j  en  demostración 
del  verdadero  coraje  de  una 
competidora,  ella  y  su  caballo  "Pepper" 
volvieron  a  la  competencia. 


hija,  se  ponen  apresuradamente  el  ves- 
tido apropiado  en  un  cuartito,  o  más 
frecuentemente,  en  el  auto  o  en  el  re- 
molque y,  en  ocasiones,  hasta  detrás  de 
una  sábana  colgada  con  premura.  Mien- 
tras tanto,  los  instructores  rezan  para 
que  sus  alumnos  recuerden  todo  lo  que 
ellos  han  tratado  de  enseñarles  y  el 
herrador  se  preocupa  por  haber  puesto 
las  herraduras  de  manera  que  ayuden 
al  caballo  a  saltar  con  toda  perfección. 
También  se  preocupa  el  mozo  de  cua- 
dra que  tuvo  la  responsabilidad  de  ali- 
mentar al  caballo  según  las  instruccio- 
nes del  dueño  o  del  jinete.  El  cronome- 
trador, los  jueces  y  los  funcionarios  del 
club  que  ofrece  el  espectáculo,  todos  se 
preocupan,  porque  tanto  los  partici- 
pantes como  los  que  pagaron  sus  bole- 
tos de  entrada  queden  contentos. 

Durante  más  de  14  años,  bajo  el  sol 
o  la  lluvia,  Karl  Marohl  ha  sido  uno  de 
los  jueces  más  queridos  y  respetados  en 
todos  los  espectáculos  ecuestres  de  esta 
área.  Su  esposa,  Bárbara,  ha  estado 
siempre  a  su  lado  como  anotadora,  lle- 
vando la  cuenta  de  los  puntos  que  se 


anotan  los  participantes.  Recientemente 
comenzó  a  actuar  también  como  juez. 
Karl  y  Bárbara  son  muy  solicitados, 
porque  a  través  de  los  años  han  estu- 
diado y  ajustado  sus  decisiones  de 
acuerdo  con  los  cambios  habidos  en  el 
tiempo  v  los  eventos.  Una  de  las  razo- 
nes por  las  cuales  es  muy  difícil  juzgar 
esos  eventos  en  la  Zona  del  Canal,  es 
que  el  juez,  por  lo  general,  es  amigo  y 
conoce  a  todos  los  participantes.  Sin 
embargo,  Karl  y  Bárbara  han  tenido  la 
habilidad  de  juzgar  con  justicia  y  sin 
parcialidad,  desde  el  momento  en  que 
los  competidores  entran  en  la  arena. 
Este  es  uno  de  los  aspectos  que  más  han 
contribuido  a  alentar  y  mejorar  los 
espectáculos  ecuestres  en  la  Zona  del 
Canal. 

Dick  Conover  y  el  Capitán  Marshal 
Irvvin,  en  sus  horas  libres  v  práctica- 
mente solos,  han  construido  un  establo 
v  creado  un  club.  Bajo  su  guía,  el  "Pa- 
cific Saddle  Club"  se  ha  convertido, 
desde  uno  de  los  más  pequeños,  en  uno 
de  los  mejores  de  toda  el  área.  Por 
medio  de  sus  esfuerzos  \'  de  los  de  otros 


miembros,  el  club  ha  llegado  a  ser  lo 
que  muy  bien  podría  llamarse  "el  cora- 
zón" de  los  clubes  de  equitación  de 
hoy.  Allí  es  donde  los  miembros  de 
otros  clubes  encuentran  buena  comida, 
efjuipo,  vitaminas,  medicinas  y  otros 
artículos  indispensables  para  que  se 
mantengan  en  forma  tanto  jinetes  como 
caballos. 

El  Capitán  Alvin  L.  Gallin,  presiden- 
te del  Club  de  Equitación  de  Fuerte 
Cla\  ton  dice  que  "dirigir  v  mantener  un 
club  de  equitación  lleva  mucho  tiempo 
y  energías  de  parte  de  los  adultos,  pero 
\ak'  la  pena  cuando  se  observan  los  re- 
sultados y  los  magníficos  efectos  que 
tienen  sobre  los  niños".  Gallin,  así  como 
todos  los  integrantes  de  su  club  y  los 
socios  de  todos  los  clubes  tratan  de 
combatir  lo  que  se  ha  dado  en  llamar 
"distanciamiento  entre  generaciones", 
cosa  que  sucede  muy  raras  veces  en  el 
mundo  ecuestre  local. 

Bruce  Harkness,  administrador  del 
Club  de  Equitación  de  Fuerte  Clavton, 
dicta  clases  avanzadas  para  jinetes  que 
han  tomado  en  serio  el  arte  de  la  equi- 
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tación.  "Estas  clases  son  para  los  que  se 
dedican  a  la  equitación  en  serio  v  no 
la  toman  como  pasatiempo",  dice  afa- 
blemente Bruce  y  agrega:  "es  una  ver- 
dadera escuela".  Algunas  de  sus  alum- 
nas,  como  Kelley  Nolan,  Nan  Sullivan 
y  Catherine  Todd,  son  jinetes  consuma- 
das, pero  jamás  dejan  de  practicar  a  fin 
de  alcanzar  la  perfección. 

"Nuestro  club,  el  de  Mindi",  dice  la 
Sra.  Sbeila  Heath,  presidenta  de  la 
Asociación  Ecuestre  de  la  Zona  del 
Canal,  "ha  adoptado  provisiones  espe- 
ciales en  sus  estatutos,  con  el  fin  de  que 
se  permita  enseñar  a  niños  que  todavía 
no  tienen  su  caballo".  Sheila  ha  enseña- 
do a  varios  niñitos  del  sector  Atlántico, 
entre  ellos  a  Kelly  Colver  y  a  Beth 
McDonnough,  de  8  años  y  a  Tito 
Motta,  quien  a  los  4  años,  es  su  alum- 
no más  joven.  Es  probable  que  estos 
niñitos  participen  en  futuros  espec- 
táculos. Para  los  Heath  la  equitación 
es  "asunto  de  familia"  pues,  tanto 
Sheila  como  sus  hijas  Chervl,  Cari  y 
Cynthia,  al  igual  que  su  esposo  Clenn, 
se  dedican  a  ella. 


En  cuanto  al  amor  por  los  caballos, 
la  Sra.  Berta  Lewis  merece  mención 
especial.  Berta  posee  cuatro  caballos: 
Pancho  López  y  Prince,  ambos  de  16 
años;  Nieve,  de  12  y  Chief,  de  38. 
Hasta  donde  se  sabe,  Chief  es  el  caba- 
llo más  viejo  que  hay  en  los  clubes  de 
equitación  de  la  Zona  del  Canal.  Berta 
lo  compró  cuando  el  animal  tenía  22 
años  y  su  dueño  lo  consideraba  ya 
"muy  viejo".  Sonriendo,  dice  Berta: 
"Los  tiempos  sí  que  han  cambiado,  por- 
que Chief  me  costó  entonces  $30,  in- 
cluvendo  dos  sillas".  Lo  montó  hasta 
hace  3  años,  cuando  decidió  que  ya  era 
hora  de  dejarlo  descansar.  Todavía  lo 
cepilla  todos  los  días,  lo  ejercita  deján- 
dolo correr  libremente  por  el  pasto  v, 
alojado  en  un  limpio  establo  todas  las 
noches,  en  el  Club  de  Equitación  de 
Fuerte  Clavton,  Chief  goza  de  una  me- 
recida jubilación.  Berta  y  los  niños  le 
hacen  una  gran  fiesta  de  cumpleaños 
el  último  sábado  de  septiembre  de 
todos  los  años.  Berta  jamás  ha  pensado 
en  venderlo  o  eliminarlo.  Dice:  "Pasará 
el  resto  de  sus  días  recibiendo  el  mismo 


cariño  que  él  me  ha  brindado  durante 
más  de  16  años.  ¡Jamás  se  es  demasiado 
\iejo  para  eso!"  Berta  es  una  de  las 
personas  que  trabajan  tras  bastidores. 

"Si  no  hay  cascos,  no  hay  caballo", 
dicen  los  que  saben.  "El  desempeño  de 
un  caballo,  ya  sea  que  se  monte  por 
placer  o  que  se  presente  en  un  es- 
pectáculo, depende  grandemente  de 
que  sus  herraduras  havan  sido  bien 
puestas",  dice  Robert  Fearon,  el  pri- 
mer herrador  que  ha  obtenido  licencia 
en  la  Zona  del  Canal.  Bob  asistió  a  la 
Uni\ersidad  de  Nuevo  Mé.xico  en  tres 
ocasiones  diferentes  para  obtener  Di- 
ploma de  Herrador  Certificado,  Certifi- 
cado de  Maestro  Herrador  y  Certificado 
de  Instructor.  Estudió  con  R.  I.  Rass- 
mussen,  uno  de  los  dos  Maestros  He- 
rradores Mundiales  que  vi\'en  todavía. 

Si  no  está  satisfecho  con  su  trabajo, 
Bob  le  quita  las  herraduras  al  caballo  y 
trabaja  hasta  que  estén  perfectamente 
colocadas.  Dice  que,  según  investiga- 
ciones, el  caballo  aplica  una  presión  de 
100  libras  por  pulgada  cuadrada  a  la 
herradura,  por  lo  que  si  una  sola  pul- 


s.    si  .  ■ 
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El  objeto  de  los  clubes 
es  lograr  caballos  sanos 
}  mu}  buenos  jinetes . . . 


Cher>l  Heath  sobre  "Lucero"  saltó 
4  pies  3  pulgadas  y  ganó  el  evento 
de  salto  para  "ponies"  en  Gatún. 


A  la  derecha,  Berta  Lewis  y  "Chief", 
que  se  cree  es  el  caballo  más  viejo  en 
la  Zona  del  Canal. 


Robert  Fearon  y  Carol  Meyers  prestan 
servicios  como  herreros  para 
los  caballistas  locales. 


gada  está  mal  colocada,  el  caballo  no 
podrá  desempeñarse  al  máximo. 

Es  interesante  saber  que  el  método 
de  calentar  al  rojo  vivo  las  herraduras, 
como  se  ve  en  las  películas  de  vaque- 
ros, ya  no  se  utiliza.  Se  descubrió  que 
esta  práctica  daña  los  cascos  del  caba- 
llo, por  lo  que  ha  sido  declarada  ilegal 
en  muchos  estados  de  los  Estados 
Unidos. 

"Me  llevó  4  horas  herrar  mi  pri- 
mer caballo.  Ahora  lo  hago  en  1  hora", 
dice  la  Sra.  Carol  Mvers,  quien  tie- 
ne la  distinción  de  ser  la  única  he- 
rradora en  la  Zona  del  Canal.  Asistió 
a  la  Escuela  para  Herradores  de  Okla- 
homa,  en  Sperr\-,  donde  su  instruc- 
tor fue  Bud  Beaston,  el  único  herrador 
de  los  Estados  Unidos  cuyas  herradu- 
ras hechas  a  mano  se  exhiben  en  el 
Salón  de  la  Fama  de  los  Vaqueros,  en 
la  ciudad  de  Oklahoma. 

Carol,  al  igual  que  Bob,  confecciona 
herraduras  correctivas.  Uno  de  los  m(j- 
mentos  más  felices  que  ha  tenido  fue 
el  día  en  que  vio  corriendo  por  un  pra- 
do a  un  caballo  que,  durante  muchos 


años  prácticamente  no  había  podido  te- 
nerse en  pie.  El  caballo  apenas  si  podía 
caminar  debido  al  intenso  dolor  que 
sentía  en  las  patas,  como  consecuencia 
de  la  mala  circulación.  Carol  utilizó 
relleno  acrílico  sua\-e  para  acolchonar 
los  cascos  y  evitar  que  se  magullaran  v 
confeccionó  el  borde  de  los  cascos  con 
acrílico  sólido.  Ahora,  el  caballo  no 
sólo  corre,  sino  que  patea  y  corco\'ea 
para  deleite  de  su  dueño. 

Como  herradores  profesionales,  Carol 
y  Bob  ayudan  a  reducir  el  número  de 
caballos  cojos  y  permiten  que  los  jine- 
tes disfruten  de  su  deporte,  dentro  o 
fuera  del  ruedo. 

Todos  los  espectáculos  ecuestres  de 
esta  área  se  efectúan  de  acuerdo  con 
las  reglas  de  la  Asociación  Ecuestre  de 
la  Zona  del  Canal,  que  tanto  competi- 
dores como  jueces  cumplen  estricta- 
mente. En  años  anteriores,  cada  club 
fijaba  las  reglas  de  sus  espectáculos.  Al 
pasar  los  años,  creció  el  número  de 
clubes  y  se  vio  que  era  necesario  con- 
tar con  un  reglamento  común,  por  lo 
que  se  creó  dicha  asociación.  A  pesar 
de  que  todos  los  espectáculos  son  regi- 
dos por  las  mismas  reglas,  cada  club  de 
equitación  tiene  sus  propios  estatutos, 
que  cubren  cuestiones  tales  como  man- 
tenimiento, seguridad  y  saneamiento 
de  los  establos. 

El  Espectáculo  Juvenil  Anual  de 
Campeones,  cuyos  ingresos  son  para 
beneficio  del  Hospital  de  Niños  de  los 
Shriners,  es  uno  de  los  más  grandes 
espectáculos  de  todos  los  eventos  que 
tienen  lugar  en  la  Zona  del  Canal. 
A  pesar  de  que  sólo  dura  un  día,  son 
centenares  los  que  contribuyen  a  su 
éxito.  Este  espectáculo  gigante  es  diri- 
gido por  la  Sra.  Betty  E\-ans,  en  unión 
de  Mike  Fears  que  representa  a  los 
Shriners. 

Los  jinetes  v  los  caballos  que  apare- 
cen en  este  espectáculo  estuvieron  todo 
el  año  pasando  pruebas.  Durante  todo 
el  año,  funcionarios  de  la  Asociación 
han  recopilado  la  puntuación  de  jine- 
tes V  caballos  en  los  eventos  en  que 
han  participado.  Finalmente,  los  es- 
pectadores pueden  admirar  a  los  com- 
petidores más  selectos,  ejecutando  sal- 
tos, ejercicios  de  equitación  en  que  se 
toma  en  cuenta  el  desempeño  del  jinete 
V  del  caballo,  serpentinas,  carreras  de 
barriles  v  muchos  otros  eventos  que  dan 
brillo  al  Espectáculo  Juvenil  Anual  de 
Campeones. 

Para  los  espectadores,  el  día  comien- 
za por  lo  común  alrededor  de  las  9:30 
a.m.  en  cualquiera  de  los  espectáculos 
de  los  clubes  de  equitación  locales. 
Pero  no  para  los  participantes.  Después 
de  semanas  o  meses  de  preparación,  es 
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muy  probable  que  antes  del  amanecer 
se  encuentren  ya  cepillando  los  caba- 
llos, repasando  una  vez  más  las  reglas 
\'  a\'VKlánclose  mutuamente. 

El  transporte  de  los  caballos  hasta 
el  sitio  del  espectáculo  puede  ser  diver- 
tido, a  menos  que  al  caballo  no  le 
gusten  los  remolques.  En  ese  caso,  el 
hacerlo  subir  al  remolque  tendrá  mo- 
mentos de  fnistración,  y  a  veces  re- 
quiere el  uso  de  algunas  frases  selectas. 
C^ausa  gracia  ver  a  una  niña  de  un  poco 
más  de  1  metro  de  alto,  acariciando, 
rogando  y  hablándole  dulcemente  a  un 
caballo  enorme,  que  ha  clavado  las 
patas  delanteras,  en  gesto  de  "no  quie- 
ro nada  con  ese  aparato". 

Los  miembros  de  un  club  recuerdan 
iin  día  en  que  los  jóvenes  se  levantaron 
de  madrugada  para  tener  listos  los  ca- 
ballos y  subirlos  a  un  transporte  que 
los  llevaría  a  participar  en  unas  compe- 
tencias en  el  sector  Atlántico.  Espera- 
ron en  vano.  Después  de  iniciado  el 
espectáculo,  descubrieron  que  el  con- 
ductor no  había  comprendido  las  ins- 
trucciones V  había  ido  vacío  hasta  el 
sector  Atlántico,  creyendo  que  debía 
llevar  los  caballos  al  sector  Pacífico. 
Es  fácil  imaginarse  el  desconsuelo  de 
los  jóvenes. 

Los  que  participan  en  un  espectáculo 
ecuestre  deben  estar  preparados  para 
lo  imprevisto.  En  una  ocasión,  una 
mujer,  magníficamente  vestida,  efec- 
tuaba los  saltos  con  toda  perfección  y 
cuando  con  una  sonrisa  y  muy  confiada 
iba  a  dar  el  último  salto,  se  salió  de  la 
isilla,  el  caballo  tropezó  y  ...  se  le 
cayó  la  peluca.  Ilesa,  pero  llena  de 
rubor,  salió  de  la  pista  sonriendo,  con 
lo  que  demostró  que  siempre  debe 
pre\alecer  el  espíritu  deportivo. 

En  los  establos,  al  amanecer  de  un 
día  de  competencias,  se  encuentra  a 
los  participantes  tomando  café,  hacien- 
do chistes,  prestándose  equipo  unos  a 
otros  y  en  un  ambiente  de  cálido  com- 
pañerismo. A  medida  que  se  acerca  la 
hora  de  las  competencias,  va  subiendo 
la  tensión,  la  espectación,  las  esperan- 
zas y  hasta  un  sentimiento  casi  de  pá- 
nico. Todos  se  sienten  solos,  por  lo  me- 
nos hasta  que  comienza  el  primer  even- 
to, cuando  se  puede  notar  en  el  am- 
biente  que  ha   disminuido  la  tensión. 

Los  eventos  de  disfraces  provocan 
risa  en  un  momento;  al  siguiente  admi- 
ración y  toda  clase  de  emociones,  se- 
gún la  imaginación  de  los  participantes 
que  desfilan.  En  algunos  espectáculos 
se  establece  un  motivo  central,  pero  el 
evento  fa\'orito  de  disfraces  es  el  que 
da  rienda  suelta  a  la  imaginación  de 
los  participantes.  Se  escuchan  gritos  de 
admiración  o  risotadas,  a  medida  que 


los  contendores  entran  a  la  pista.  De 
repente  aparece  un  jinete  sin  cabeza, 
seguido  de  una  vivaz  bailarina  o  de 
una  bella  sevillana;  un  caballo  disfraza- 
do de  Pegaso  con  alas  de  papel  (que 
no  se  encuentra  muy  a  gusto  con  ellas) 
v  también  ángeles,  diablos,  payasos, 
mdios,  caballeros  con  sus  armaduras, 
reinas  y  otros  personajes  de  fábulas  y 
cuentos.  Demás  está  decir  que  los  par- 
ticipantes (o  sus  mamas),  han  pasado 
muchas  horas  diseñando  y  confeccio- 
nando los  disfraces.  Mientras  tanto,  to- 
dos miran  al  cielo  con  aprensión,  ro- 
gando que  la  lluvia  no  llegue  a  estro- 
pear los  plumajes  que  costaron  tanto 
trabajo  y  sudor. 

Durante  este  evento,  los  espectado- 
res sólo  se  levantan  de  sus  asientos 
para  tomar  fotos  y  los  demás  partici- 
pantes se  apretujan  alrededor  de  la 
cerca  de  la  pista  para  poderla  admirar. 
Todos,  jóvenes  y  mayores,  participantes 
o  espectadores,  esperan  con  ansias  el 
evento  de  disfraces. 

Los  únicos  que  no  están  muy  de 
acuerdo  con  el  evento  son  los  caballos, 
por  lo  menos  hasta  que  se  acostumbran 
a  sus  extraños  adornos.  Sin  embargo, 
unos  caballos  pareciera  que  se  dieran 
cuenta  de  que  son  el  centro  de  atrac- 
ción. Enderezan  las  orejas,  levantan 
más  las  patas  y  caminan  con  gran 
elegancia. 

La  equitación  inglesa  es  un  espec- 
táculo bello  y  agradable.  En  este  even- 
to se  requiere  una  gorra  de  caza, 
pantalones  de  montar,  botas  estilo  in- 
glés y  camisa  blanca.  Son  detalles  op- 
cionales la  chaqueta,  la  corbata,  espue- 
las de  rodajas  y  el  corte  del  pelo  del 
animal,  de  acuerdo  con  la  clase  de 
competencia.  El  arreo  consiste  en  una 
brida  sencilla,  con  o  sin  muserola,  o 
brida  completa.  La  silla  tipo  inglés  es 
opcional.  El  equipo  depende  en  gran 
parte  de  la  división  en  que  el  jinete 
y  su  caballo  se  hayan  inscrito. 

La  colocación  de  las  manos  y  los 
pies  es  muy  importante  en  este  evento 
V  los  jueces,  con  ojos  de  águila,  se  fija- 
rán muy  bien  en  ese  detalle.  Es  muy 
posible  que  el  juez  pida  que  se  haga 
ima  figura  "8"  al  trote  o  al  galope,  y 
que  el  caballo  levante  las  patas  delan- 
teras; también  que  el  caballo  camine 
hacia  atrás  y  que  el  jinete  monte  y  des- 
monte. Puede  que  esto  parezca  fácil, 
pero  se  debe  tener  en  cuenta  que  todos 
los  movimientos  del  jinete  y  el  caballo 
deben  seguir  ciertas  reglas.  Las  manos 
deben  estar  en  el  lugar  correcto,  los 
pies  colocados  de  la  manera  debida  y 
los  movimientos  deben  ser  armoniosos 
en  todo  momento.  En  la  equitación  in- 
glesa o  de  cacería,  hay  diferentes  cate- 


A  medida  que  avanza  el  espectáculo, 
Noren  Will  prepara  cuidadosamente 
su  caballo  en  el  establo. 


En  preparación  para  el  evento, 
Rhonda  Bales  es  ayudada  por  su  madre 
al  ajustarse  el  corbatín. 


Desfile  de  los  colores  en  la  Competencia 
Ecuestre  de  Gatún. 
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Arriba:  Kelly  Calver,  llevando  su  gorro 
impermeable,  es  un  espectador  interesado. 
Abajo:  Lori  Daisey,  participante  en  el 
evento  de  disfraces  y  autora  de  este 
artículo,  vestida  a  la  usanza  de 
Carmen  Miranda. 


Caballeros,  reinas,  jinetes  sin  cabeza, 
angeles  y  demonios  pueden  aparecer  en  el 
evento,  de  disfraces,  donde  se  da  rienda  suelta 
al  ingenio  de  los  concursantes 


gorías,  cada  una  con  sus  reglas  especí- 
Hcas  de  equitación  y  salto. 

La  Equitación  estilo  vaquero  o  del 
Oeste,  requiere  la  silla  apropiada  \' 
que  las  manos  y  los  pies  estén  coloca- 
dos en  la  debida  posición.  El  jinete 
debe  hacer  retroceder  a  su  montura  en 
línea  recta  y  ejecutar  la  figura  "8". 
También  se  juzgará  al  caballo  por  su 
andar,  su  trote  v  su  galope.  Al  igual 
que  el  caballo  adiestrado  a  la  inglesa, 
el  del  Oeste  debe  responder  al  instante 
a  las  voces  de  mando  del  jinete. 

La  ropa  para  los  eventos  del  Oeste 
incluye  sombrero  v  botas  de  vaquero, 
al  igual  que  pantalón  y  camisa  de  tra- 
bajo, bien  limpios.  El  equipo  incluye 
silla  v  brida  de  vaquero,  con  una  reata 
colocada  en  el  lado  donde  queda  la 
mano  libre.  También  puede  usarse  una 
cadena  de  barbada,  pero  debe  tener 
por  lo  menos  V2  pulgada  de  ancho  y 
estar  ajustada  a  las  quijadas  del  caballo. 
Una  característica  adicional  es  una 
manta  nítidamente  enrollada,  que  se 
ata  a  la  parte  posterior  de  la  silla,  para 
realzar  su  apariencia. 

A  un  caballo  de  vaquero  es  probable 
que  se  le  e.xija  hacer  lo  que  se  llama 
"roUback",  maniobra  en  la  que  el  caba- 
llo camina  hacia  adelante,  luego  retro- 
cede v  baja  las  patas  delanteras  de- 
biendo quedar  siempre  mirando  hacia 
adelante.  También  puede  exigírsele  que 
corra  hacia  adelante  y  luego  se  deten- 
ga, clavando  hacia  adelante  las  patas 
delanteras  v  deslizándose,  con  las  patas 
bien  firmes. 

Es  raro  que  un  caballo  gane  premios 
al  mismo  tiempo  en  equitación  inglesa 
y  en  la  de  vaquero.  Por  ejemplo,  para 
ejecutar  una  frenada  con  deslizamiento, 
el  jinete  se  echará  hacia  atrás  en  la 
silla,  lo  cual  es  lo  correcto  si  el  caballo 
participa  en  un  evento  de  vaqueros  y 
el  juez  le  ha  solicitado  hacer  dicha  ma- 
niobra. Pero  hubo  un  caso  en  que  una 
jovencita  había  inscrito  su  cabalgadura, 
tanto  para  equitación  inglesa  como  de 
vaquero.  Desafortunadamente,  durante 
el  evento  de  equitación  inglesa  echó  el 


cuerpo  hacia  atrás  y  el  caballo  se  des- 
lizó hasta  detenerse.  Fue  descalificada 
inmediatamente.  Por  esa  razón  lo  más 
probable  es  que  los  participantes  usen 
dos  caballos. 

Una  excepción  a  la  regla  es  Rico- 
chet,  caballo  propiedad  de  HoUy  Coe, 
de  13  años  quien  pertenece  al  Club  de 
Equitación  de  Mindi.  Ricochet  se  ha 
desempeñado  muy  bien  y  ha  ganado 
premios  en  ambos  tipos  de  equitación, 
lo  que  constituye  un  tributo  a  su  joven 
dueña,  que  ha  dedicado  mucho  tiempo 
y  trabajo  a  su  entrenamiento. 

Nadie  entre  los  caballistas  descansa 
el  día  del  espectáculo,  hasta  que  ha 
sonado  el  disparo  final  y  hasta  que  el 
último  caballo  ha  sido  caminado  para 
que  se  refresque,  cepillado,  puesto  en  el 
establo  y  se  le  ha  dado  agua  y  comida. 

El  mundo  maravilloso  de  los  propie- 
tarios de  caballos  tiene  otros  aspectos; 
Una  madre  que,  vestida  de  gala,  pasea 
sumamente  preocupada  a  un  caballo 
que  sufre  de  cólicos.  Ello  quiere  decir 
que  canceló  la  fiesta  a  la  que  iba  a 
asistir  con  su  esposo,  porque  se  enfer- 
mó el  caballo  de  la  hija  y  hay  que  ayu- 
darla. El  caso  de  dos  hermanas,  que 
compiten  en  el  mismo  evento  y  que 
hacen  de  todo  para  ganar  y  al  mismo 
tiempo,  se  esfuerzan  por  no  herirse  mu- 
tuamente. El  nacimiento  de  un  potrillo 
en  cualquiera  de  los  clubes  que  atrae  a 
los  miembros  de  los  demás  a  verlo.  Un 
padre  que  trata  de  encontrar  palabras 
para  consolar  a  su  hijo,  cuyo  caballo 
acaba  de  morir,  a  sabiendas  de  que  es 
algo  imposible  de  lograr.  En  ocasiones, 
la  familia  decide  no  comprar  un  nuevo 
televisor  a  colores  porque  el  caballo  de 
la  hija  necesita  una  silla  nueva. 

Esto  y  mucho  más  es  lo  que  consti- 
tuye el  alma  y  espíritu  de  los  clubes 
de  equitación  en  el  Istmo.  Todos,  los 
que  se  presentan  en  la  pista  y  los  que 
están  tras  bastidores,  trabajan  con  el 
mismo  fin:  lograr  que  haya  caballos 
sanos,  buena  equitación  y,  sobre  todo, 
compañerismo. 
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EL  BELGULF  ENTERPRISE  PO- 
dría  muy  bien  ser  la  "prisión"  de 
Philip  Nolan,  personaje  de  la  novela 
"Hombre  sin  Patria",  de  Edward  Eve- 
rett  Hale.  Nolan  fue  juzgado  por  trai- 
ción y  condenado  a  pasar  su  vida  a  bor- 
do de  una  na\'e,  \'agando  por  los  mares 
del  mundo,  siempre  lejos  de  la  patria. 
A  pesar  de  que  su  puerto  de  registro 
es  Amberes,  el  Belgulf  Enterprise  no 
ha  estado  cerca  de  Bélgica  durante  los 
últimos  3  años. 

Este  barco  es  uno  de  los  más  peque- 
ños entre  los  muchos  que  opera  la  Cor- 
poración Gulf  Oil.  Ha  pasado  esos  3  años 
transportando  petróleo  desde  Venezue- 
la, donde  la  Gulf  posee  la  Cía.  Petrolera 
Mene  Gran  'e  v  tiene  grandes  intereses 
en  la  Cía.  \'enezuela  Gulf  Refining.  Sus 
cargamentos  van  destinados  a  la  Zona 
del  Canal  o  a  la  Costa  Este  de  los  Esta- 
dos Unidos. 

En  el  mundo  de  los  armadores  se  oye 
hablar  mucho  de  superbarcos  cisterna, 
con  capacidad  de  carga  muerta  de  has- 
ta 250,000  toneladas.  Pero  todavía  de- 
sempeñan un  papel  principal  buques 
mucho  más  modestos,  como  el  Belgulf 
Enterprise,  de  .561  pies  de  largo,  71  de 
ancho  v  de  18,651  toneladas  de  peso 
muerto. 

En  realidad,  el  Belgulf  Enterprise  re- 
presenta el  promedio  de  los  buques  cis- 


terna que  transitan  por  el  Canal  de  Pa- 
namá. Los  superbarcos  no  pueden  uti- 
lizar el  Canal,  debido  a  que  el  calado 
má.ximo  permisible  es  de  sólo  12.19  me- 
tros y  las  esclusas  sólo  tienen  304.80 
metros  de  largo  y  33.52  metros  de 
ancho. 

De  8,942  toneladas  netas  del  Canal 
de  Panamá,  (medida  de  carga  útil,  la 
tonelada  neta  del  Canal  de  Panamá  re- 
presenta 100  pies  cúbicos  de  espacio 
para  carga  pagada  dentro  del  barco), 
el  Belgulf  Enterprise  es  algo  más  peque- 
ño que  el  promedio  del  tamaño  de  los 
2,150  cisternas  que  transitaron  por  el 
Canal  durante  el  año  fiscal  1974,  que 
fue  de  12,009  toneladas.  Esos  2,150 
barcos,  representaron  el  15.3  por  ciento 
de  todos  los  tránsitos  de  buques  comer- 
ciales de  alto  bordo  de  ese  año. 

El  Belgulf  Enterprise  visita  frecuen- 
temente el  Canal  y,  durante  un  viaje 
reciente  de  océano  a  océano,  de  80  kiló- 
metros y  10  horas  de  duración,  ofreció 
un  buen  ejemplo  de  lo  que  es  la  opera- 
ción de  un  buque  cisterna  v  de  los  hom- 
bres que  lo  hacen  funcionar. 

Típica  de  las  cortas  escalas  que  hace 
en  puerto,  fue  su  permanencia  de  36% 
horas  en  el  Muelle  7  de  Balboa,  donde 
descargó  1,200  toneladas  largas  de  die- 
sel marino,  4,500  toneladas  de  aceite 
diesel  ligero  v  13,000  toneladas  largas 
de  Bunker  "C". 


Después,  en  lastre  y  a  la  espera  en  la 
bahía,  la  nave  se  aprestaba  a  regresar  al 
Atlántico  y  dirigirse  a  Norfolk,  Virginia, 
donde  entraría  al  dique  seco.  Con  me- 
nos de  80  pies  de  ancho,  sólo  requiere 
un  práctico  del  Canal  de  Panamá.  Así 
fue  que  alrededor  de  las  10  a.m.,  el 
Capitán  Ted  Jablonski  abordó  la  nave 
y  el  capitán  del  Belgulf  Enterprise,  Paul 
Poppe.  le  entregó  el  control  de  su  buque. 

Los  oficiales  y  tripulantes  estaban 
escasamente  vestidos,  por  una  razón  que 
saltaba  a  primera  vista.  El  aire  acondi- 
cionado era  una  de  las  cosas  que  se  iban 
a  reparar  en  Norfolk.  A  las  10:4.5  co- 
menzó el  tránsito  v  al  poco  rato  el  Capi- 
tán Jablonski  se  quitó  la  chaqueta. 

Muchos  de  los  buques  nuevos  están 
automatizados.  Controlan  su  velocidad 
por  medio  de  botones  desde  el  puente 
de  man'^'o  v  la  sala  de  máquinas  per- 
manece \acía  gran  parte  del  tiempo. 
El  Belgulf  Enterprise,  construido  en 
1962  por  Kawasaki,  en  Kobe,  Japón,  es 
diferente. 

Las  órdenes  del  Capitán  Jablonski, 
eran  seguidas  de  los  movimientos  que 
le  imprimía  a  la  palanca  del  telégrafo 
el  Tercer  Oficial  Michel  Ferbeck,  trans- 
mitiendo las  órdenes  a  la  sala  de  má- 
quinas, f^e  donde  le  contestaban  para 
confirmar.  El  timonel  repetía  cada  or- 
den, mientras  daba  vueltas  al  timón 
hasta  lograr  la  posición  deseada. 
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Cuando  la  nave  se  encontraba  tran- 
sitando, hubo  tiempo  para  conversar. 
Era  un  día  soleado  y  caluroso  de  fines 
de  la  estación  seca  en  Panamá.  El  Capi- 
tán Jablonski,  que  navegó  durante  17 
años  antes  de  ingresar  al  Canal  de  Pa- 
namá, hace  15  años,  habló  sobre  cómo 
pasan  los  barcos  por  el  Canal. 

Al  igual  que  los  demás  prácticos,  tie- 
ne un  promedio  de  tres  tránsitos  sema- 
nales. Dice  que  los  tránsitos  diurnos  son 
más  fáciles,  mientras  que  los  nocturnos 
cansan  la  vista  y  requieren  gran  con- 
centración. 

Lo  más  difícil  es  entrar  a  las  esclusas. 
Cada  uno  de  los  tres  juegos  tiene  pro- 
blemas muy  propios.  En  Miraflores,  las 
primeras  esclusas  del  lado  Pacífico,  se 
produce  una  corriente  de  4  nudos,  al 
encontrarse  el  agua  salada,  más  pesada, 
con  el  agua  dulce  del  Lago  Miraflores. 
Es  importante  calcular  la  hora  de  lle- 
gada de  la  nave  a  las  Esclusas  de  Pedro 


A  la  izquierda:  El  práctico  del  Canal  de 
Panamá,  Capitán  Ted  Jablonski, 
notifica  a  Control  del  Tráfico  Marítimo 
que  el  "Belgulf  Enterprise"  está  listo 
para  iniciar  su  tránsito  hacia  el  norte. 
Abajo,  a  la  izquierda:  Pasabarcos 
suben  a  bordo  al  acercarse  la  nave 
a  las  esclusas. 

Abajo:  En  lastre,  el  "Belgulf  Enterprise" 
se  yergue  sobre  las  aguas,  mientras 
entra  a  las  Esclusas  de  Miraflores, 
en  la  primera  etapa  de  su  tránsito. 
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Miguel,  pues  a  ciertas  horas,  puede  ha- 
ber golpes  de  viento  que  la  podrán  des- 
viar si  se  disminuye  demasiado  la  velo- 
cidad. 

A  medida  (jue  el  Bclgulj  Enterprise 
se  acercaba  a  la  cámara  occidental  de 
Pedro  Miguel,  alrededor  de  las  12;30 
p.m.,  el  Capitán  Jablonski  dirigía  la 
nave  hacia  la  pared  central.  "El  viento 
mantendrá  a  la  na\e  lejos  de  la  pared", 
comentó.  En  la  pared  lateral,  a  babor, 
el  agua  que  salpicaba  el  amortiguador 
articulado,  hizo  recordar  a  uno  de  los 
presentes  el  incidente  que  motivó  la  ins- 
talación de  ese  dispositivo  reductor  de 
fricción  en  todas  las  esclusas. 

Una  tarde  de  mavo  de  1967,  el  bu- 
que cisterna  Rehecca,  de  7.35  pies  de 
largo  V  102  de  ancho,  con  45,000  tone- 
ladas de  combustible  para  reactores  v 
gasolina  de  aviación,  rozó  contra  ima 
parte  de  la  entrada  de  la  pared  lateral 
noroccidental  de  las  Esclusas  de  Mira- 
flores.  Salió  \m  chorro  de  combustible 
para  reactores  que  se  incendió.  El  fuego 


A  la  derecha:  El  Primer  Oficial  "Staf" 
Beimaert  se  ve  pequeño  comparado 
con  las  tuberías  de  petróleo. 
Abajo:  El  Tercer  Oficial  William 
Van  Hamme-De  Smet,  el  Primer  Oficial 
Beimaert,  y  el  Segundo  Oficial 
Serge  Lampóle  aparecen  en  cubierta  en 
Pedro  Miguel,  teniendo  como  fondo 
una  muía  y  un  buque  cisterna  liberiano. 
Abajo,  a  la  derecha:  Luciendo  ropa 
ligera  propia  del  trópico,  el  Capitán 
Paul  Poppe  explica  la  ruta  de 
partida  en  el  Salón  Cartográfico. 


duró  casi  1  hora,  hasta  que  los  bombe- 
ros y  tripulantes  de  los  remolcadores  lo 
apagaron  con  grandes  chorros  de  agua 
con  los  que  también  refrescaban  el  casco 
recalentado  de  la  nave. 

Incidentes  como  éste  dramatizan  el 
peligro  a  que  están  continuamente  ex- 
puestos los  tripulantes  de  los  cisternas. 
El  Primer  Oficial  Custaaf  ("Staf")  Reir- 
nacrt,  responsable  de  la  seguridad,  el 
mantenimiento  y  limpieza  general  de 
los  tanqres,  dijo  que  él  hacía  énfasis  en 
la  prevnción  de  incendios,  porque  una 
explosión  es  algo  terrible. 

Un  incendio  en  el  compartimiento  de 
la  tripulación  o  en  el  cuarto  de  calderas 
puede  ser  extinguido  con  el  equipo  con- 
tra incendios  de  la  nave.  Los  barcos 
siempre  cuentan  con  extintores  portáti- 
les, con  una  instalación  permanente  a 
base  de  monóxido  de  carbono,  con  equi- 
no para  sofocar  el  vapor  v  mangueras 
contra    ufendios. 

Debido  al  peligro  siempre  presente  y 
al  poco  tiempo  que  permanecen  en  puer- 
to, las  tripulaciones  de  los  cisternas  go- 
zan generalmente  de  más  vacaciones  y 
mejores  comodidades  a  bordo  que  sus 
colegas  de  los  buques  de  carga  general. 
Los  oficiales  del  Belgulf  Enterprise  con- 
versan, en  buen  inglés,  idioma  interna- 
cional de  los  mares,  acerca  de  su  vida  a 
bo>-do  de  sus  visitas  ocasionales  a  tierra 
v  '^e  sus  planes  para  el  futuro. 

De  acuerdo  con  la  ley  belga,  los  tri- 
pulantes tienen  derecho  a  2  meses  de 
vacaciones  pagadas,  tras  9  meses  de  ser- 
vicio, pero  la  Gulf,  por  lo  común,  da 
vacaciones  después  de  6  meses. 

El  Primer  Oficial  Beimaert  es  uno  de 
los  "afortunados",  dice  el  Capitán  Pop- 


pe.  Puesto  que  Beimaert  no  tiene  hijos, 
la  mayor  parte  del  tiempo  su  esposa 
Denise  lo  acompaña. 

Almorzando  en  el  comedor  del  capi- 
tán, junto  a  un  florero  adornado  con 
grandes  cactos  de  Venezuela,  los  espo- 
sos Bcirnaert  muestran  su  gato  "Tar- 
zán",  c|ue  adquirieron  en  Puerto  La 
Cruz,  Venezuela,  y  hablan  de  su  vida 
a  bordo.  "Staf"  comenta  que  ésta  es  la 
segunda  vez  que  trabaja  1  año  completo, 
antes  de  tomar  vacaciones.  Denise  aña- 
de que,  durante  los  últimos  13  meses, 
ella  dejó  el  barco  sólo  por  4  días  para 
ir  a  su  ciudad  natal.  Gante. 

Denise  ha  visitado  las  ruinas  de  Pa- 
namá La  Vieja,  ha  ido  de  compras,  ha 
visitado  la  Iglesia  del  Altar  de  Oro  y  ha 
comprado  vegetales  frescos  en  las  hor- 
talizas de  la  Zona  del  Canal.  Pero  aún 
así,  en  unas  50  escalas  que  la  nave  ha 
hecho  en  Cristóbal,  donde  toca  más 
frecuentemente  que  en  Balboa,  sólo  ha 
bajado  a  tierra  unas  cinco  veces. 
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El  práctico,  Capitán  Jablonski, 
permanece  alerta  mientras  toma  un 
refrigerio  en  el  Puente  de  Mando. 


En  el  múltiple  de  carga  y  descarga, 
ubicado  en  medio  del  navio,  el 
Primer  Oficial  Beimaert  verifica 
una  de  las  válvulas. 


Algunos  tripulantes  hallan  que  el  tiempo 
se  les  hace  pesado,  pero  "Tarzán", 
quien  se  embarcó  con  los  Beimaert  en 
Puerto  La  Cruz,  se  deleita  con  las 
cosas  simples  de  la  vida. 


El  otro  extremo  de  su  ruta,  Puerto 
La  Cruz,  es  un  centro  comercial  de  unos 
60,000  habitantes,  situado  en  la  región 
que  ha  convertido  a  Venezuela  en  el 
mayor  productor  de  petróleo  de  Amé- 
rica Latina  y  el  tercero  del  mundo.  Pero 
los  Beirnaeit  pueden  gozar  muy  poco 
de  sus  atracciones.  Cuando  tocan  en  el 
terminal,  sólo  permanecen  de  20  a  24 
horas,  de  acuerdo  con  la  carga  que  tie- 
nen que  tomar  y,  a  diferencia  de  sus 
colegas  de  los  buques  de  carga  general, 
el  primer  oficial  debe  estar  en  disponi- 
bilidad en  todo  momento. 

Beinaert  reconoce  que  es  muy  bueno 
tener  a  la  esposa  a  bordo,  lo  cual  es  tam- 
bién bueno  para  su  matrimonio,  senti- 
miento que  comparten  los  demás  tripu- 
lantes. 

Denise  y  Rose  Van  Hamme-De  Smet, 
esposa  de  uno  de  los  dos  terceros  oficia- 
les de  a  bordo,  pasaron  parte  del  día 
en  la  piscina,  situada  detrás  del  puente. 
El  Capitán  Poppe  dice  que  la  tripula- 
ción lo  hace  regularmente,  cuando  están 
en  alta  mar.  El  y  los  demás  oficiales, 
que  son  empleados  permanentes  de  la 
compañía,  pueden  llevar  sus  esposas  a 
bordo,  pero  la  mayoría  de  ellas  tienen 
responsabilidades  en  tierra. 

La  esposa  del  Capitán  Poppe  estaba 
en  Bruselas  con  sus  tres  hijos.  Después 
de  sólo  4  meses,  ya  el  Capitán  Poppe 
desea  que  llegue  pronto  el  fin  del  curso 
escolar,  cuando  estarán  juntos  nueva- 
mente. El  Tercer  Maquinista  Frans 
DeRyck  llevaba  a  bordo  sólo  6  días,  des- 
pués de  unas  vacaciones  de  -5  meses 
en  su  pueblo,  cerca  de  Amberes.  Su  es- 
posa lo  acompañó  durante  su  último 
turno  de  6  meses  a  bordo  v  esperaba 
tenerla  otra  vez  a  bordo  dentro  de  1 
mes.  E.\plicó  que  ella  se  encontraba  en 
su  casa  mientras  le  instalaban  una  coci- 
na nueva.  La  esposa  del  Primer  Oficial 
de  Máquinas,  Roger  De  Gryse,  que  ha- 
bía estado  a  bordo  durante  4  meses  de 
su  último  turno,  se  encontraba  en  casa 
con  los  nietos. 

Los  integrantes  de  la  comunidad  de 
a  bordo  tienen  otras  distracciones,  ade- 
más de  nadar,  darse  baños  de  sol,  jugar 
tenis  de  mesa,  barajas,  un  juego  llamado 
"pitjesbak",  escuchar  la  radio  y  leer.  De- 
nise Beirnaert  pinta  guiándose  por  nú- 
meros. El  Segundo  Oficial,  Sege  Lam- 
póle, hace  películas;  el  año  pasado  filmó 
una  sobre  el  Canal  de  Panamá. 

Lampóle,  que  es  soltero,  gusta  de 
tomar  baños  de  sol  y  de  estar  solo  en 
el  mar,  con  bastante  tiempo  para  pen- 
sar. Aún  así,  después  de  3  años  con  la 
Ciilf,  a  veces  piensa  que  era  más  inte- 
resante cuando  servía  en  barcos  de  car- 
ga general.  En  ese  entonces,  viajaba  al 
África  y  como  su  barco  permanecía  en 


puerto  hasta  un  mes,  tenía  oportunidad 
de  conocer  más  gente.  Piensa  trabajar 
turnos  de  11  meses  seguidos,  para  des- 
pués tomar  4  ó  5  meses  de  vacaciones. 
Durante  las  vacaciones  estudiará  para 
llegar,  eventualmente  a  capitán. 

Por  más  agradable  que  sea  la  vida  a 
bordo,  siempre  hay  quienes,  como  "Staf" 
Beirnaert,  desean  hacer  algo  diferente. 
Lle\'a  9  años  en  el  mar,  todos  con  la 
Gulf  y  dice  que  "hay  que  estar  loco" 
para  permanecer  en  el  mar  hasta  los 
60  años.  Hace  3  años  obtuvo  su  licen- 
cia de  capitán  por  razones  muy  perso- 
nales, que  probablemente  son  compar- 
tidas por  la  mayoría  de  los  capitanes  que 
dejaron  de  hacerse  a  la  mar  para  traba- 
jar con  el  Canal  de  Panamá,  él  desea 
ser  práctico  del  canal  belga  de  una  es- 
clusa que  ya  desde  Gante  hasta  Terneu- 
zen.  Así  podrá  estar  más  tiempo  con 
sus  amistades  v  su  familia. 

De  1  a  3  p.m.  el  Belgulf  Enterprise 
estuvo  amarrado  al  extremo  norte  de  las 
Esclusas  de  Pedro  Miguel,  para  permi- 
tir a  los  barcos  con  privilegio  de  paso 
libre  finalizar  su  tránsito  por  el  Corte 
Gaillard.  (El  privilegio  do  paso  libre 
quiere  decir  que,  debido  al  tamaño  o  a 
lo  peligroso  de  su  carga,  dichos  barcos 
no  pueden  encontrarse  con  otros  en  el 
Corte,  de  152  metros  de  ancho). 

El  cisterna  liberiano  World  Industry, 
de  710  pies  de  largo  y  de  más  de  96 
pies  de  ancho,  que  requería  dos  prácti- 
cos, entró  a  la  cámara  este  poco  des- 
pués de  la  1  p.m.  Fue  seguido  como  1 
hora  después  por  el  transportador  belga 
de  carga  a  granel  E.  R.  Brahantia,  que 
por  tener  771  pies  de  largo  y  105  de 
ancho,  llevaba  cuatro  prácticos.  Al  ver 
esos  barcos  de  cerca,  se  comprende  por 
qué  tienen  privilegio  de  paso  libre,  pero 
era  algo  más  difícil  de  comprender  por 
qué  un  tercero,  el  Maridam  C,  de  226 
pies  c'e  largo  y  34  de  ancho,  tenía  ese 
privilegio,  hasta  que  el  Capitán  Jablons- 
ki dijo  que  transportaba  explosivos. 

El  Primer  Oficial  Beirnaert  aprovecha 
la  demora  para  ofrecer  una  gira  por  el 
barco,  comenzando  por  el  muy  bien  cui- 
dado y  atractivo  compartimiento  de  la 
tripulación,  situado  debajo  del  puente 
de  mando. 

Sobre  cubierta,  explicó  brevemente 
la  operación  de  las  vályulas  de  carga  y 
descarga  situadas  casi  en  el  medio  del 
barco.  Germán  Lorenzo  Magdaleno,  en- 
cargado de  bombas  y  uno  de  varios  es- 
pañoles, que  forman  parte  de  la  tripu- 
lación, estaba  sobre  cubierta  abriendo 
una  escotilla  y  preparándose  a  vaciar 
todos  los  residuos  de  petróleo  en  un  solo 
tanque,  para  después  limpiar  todos  los 
demás  en  alta  mar. 

Magdaleno  llevó  a  los  visitantes  al 
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Eslabón  importante 
de  la  cadena  mundial 

cuarto  ele  bombas  de  popa.  Por  todas 
partes  se  veían  números  amarillos  que 
señalaban  los  lugares  que  debían  ser 
reparados  en  el  dique  seco.  Había  cua- 
tro grandes  bombas,  para  descargar  las 
boüegas  número  3  al  8,  utilizadas  para 
petróleo  crudo.  (El  cuarto  de  bombas 
de  proa  descarga  productos  refinados  de 
las  bodegas  1  y  2) .  Durante  la  descarga, 
Magdaleno  llega  a  trabajar  hasta  36 
horas  seguidas.  Esto,  junto  con  el  tre- 
mendo calor  del  cuarto  de  bombas,  en 
los  mediodías  del  trópico,  explica  el  por 
qué  en  2  meses  ha  rebajado  de  187  a 
143  libras. 

La  gira  siguió  hasta  el  cuarto  de  má- 
quinas, donde  el  Tercer  Oficial  de  Má- 
quinas DeRyck  y  el  Ayudante  Maqui- 
nista Rafael  Vercauteren  saboreaban 
una  taza  de  té  helado  que  les  habían 
llevado  desde  arriba.  Allí  había  una 
fuente  de  agua  helada.  Y  nada  más  justo, 
pues  toda  el  agua  que  se  utiliza  a  bordo 
procede  del  cuarto  de  máquinas,  donde 
se  destila  el  agua  del  mar.  Se  puede  des- 
tilar 50  toneladas  de  agua  en  24  horas, 
pero  las  necesidades  diarias  son  de  20 
toneladas  para  las  calderas  y  de  .5  tone- 
ladas de  agua  potable. 

Parecía  poco  menos  que  un  milagro 
el  poder  oprimir  un  botón  y  tomar  agua 
fría  y  deliciosa,  puesto  que,  a  pesar  de 
los  abanicos  eléctricos,  el  termómetro  de 
la  pared  registraba  47.7°C.  DeRyck,  ve- 
terano de  36  años  en  el  mar  dijo  que 
cuando  la  nave  está  en  marcha  en  su 
ruta  por  el  Caribe  la  temperatura  sube 
a  casi  50°C;  en  el  Golfo  Pérsico,  ruta 
común  de  los  cisternas,  la  temperatura 
en  el  cuarto  de  máquinas  es  aún  más 
alta. 

Las  dos  calderas,  que  operan  a  una 
presión  de  600  libras  y  a  una  tempera- 
tura de  353. 2°C,  queman  alrededor  de 
40  toneladas  de  Bunker  "C"  al  día,  con- 
virtiendo el  agua  destilada  en  vapor  que 
acciona  las  turbinas  que,  a  su  vez,  mue- 

A  la  derecha:  El  Tercer  Oficial  William 
Van  Hamme-De  Smet  y  su  esposa,  Rose, 
aprovechan  una  breve  parada  en  las 
Esclusas  de  Pedro  Miguel  para  tomar  un 
baño  del  radiante  sol  de  Panamá.  Detrás 
del  "Belgulf  Enterprise"  se  halla  el  velero 
griego  "María  P.  Lemos",  y  hacia  la 
izquierda,  transitando  en  dirección  sur,  el 
carguero  belga  de  237  metros  de  largo 
por  32  metros  de  ancho  "E.  R.  Brabantia". 


ven  la  gigantesca  hélice  del  Belgulf 
Enterprise. 

A  las  3:04  p.m.  el  barco  estaba  en 
marcha  nuevamente  y  durante  60  minu- 
tos, se  deslizó  por  el  estrecho  cauce  del 
Corte  Gaillard,  excavado  a  través  de  la 
División  Continental  con  el  sudor  y 
sangre  de  miles  de  trabajadores.  Las  ór- 
denes del  Capitán  Jablonski  mantenían 
la  proa  del  barco  apuntando  hacia  gran- 
des tableros  blancos  instalados  en  las 
orillas.  Los  que  tienen  cruces  negras 
sin'en  para  mantener  al  barco  en  el  cen- 
tro del  cauce  si  no  viene  un  barco  en 
dirección  contraria;  los  que  tienen  una 
línea  negra  vertical  lo  mantienen  a  la 
mano  derecha  cuando  hay  tráfico  de 
dos  vías. 

Tras  soportar  horas  de  un  tremendo 
sol  tropical,  fue  una  bendición  la  ligera 
llovizna  que  empezó  a  caer  cuando  se 
acercaba  el  buque  panameño  Marititne 
Challenge. 

El  Capitán  Jablonski  hizo  énfasis  en 
que  la  cooperación  de  los  tripulantes  es 
indispensable  para  que  todo  salga  bien. 
Señaló  como  ejemplo  que  cuando  se 
cruzó  con  el  Maritime  Challenge,  de 
608  por  85  pies,  con  la  turbulencia  que 
creaba  a  proa,  enviaba  la  proa  del  Bel' 
gulf  Enterprise  hacia  estribor  y  la  popa 
a  babor,  por  lo  que  el  timonel  debía 
compensar  rápidamente. 

El  buque  pasó  frente  a  Gamboa  y  se 
dirigió  hacia  la  vastedad  del  Lago  Ga- 
tún,  alrededor  de  las  4  p.m.  Continuó 
serpenteando  por  el  Canal,  bien  mar- 
cado para  mantener  las  naves  lejos  de 
los  bajíos,  que  en  realidad  son  colinas 
que  quedaron  sumergidas  cuando  se  re- 
presó el  Río  Chagres.  También  se  veían 
esqueletos  de  árboles  parcialmente 
sumergidos. 

Para  entonces,  el  sol  caía  a  occidente 


En  el  comedor  del  capitán,  el 
Camarero  Jefe,  Raymond  Foucart  ofrece 
al  Primer  Oficial  Custaaf  Beimaert  y  a 
su  esposa,  Denise,  un  vistazo  del  menú. 


Denise  Beimaert  no  está  nadando 
exactamente  en  el  Canal,  pero  lo  hace 
"en  tránsito"  y  disfruta  plenamente 
de  la  piscina  del  barco. 
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La  proa  del  "Belgulf  Enterprise", 
izquierda,  puede  distinguirse 
en  la  noche  iluminada  mientras  pasa  por 
las  Esclusas  de  Catún. 
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TRANSITO  DEL  CANAL  SEGÚN  NACIONALIDAD 

Año  Fiscal 


2975 

2974 

2965-69 

N9de 

Toneladas 

Nfde 

Toneladas 

Nfde 

Toneladas 

Nacionalidad 

tránsitos 

de  carga 

tránsitos 

de  carga 

tránsitos 

de  carga 

Belga 

157 

1,330,355 

143 

545,261 

79 

206,416 

Británica 

1,368 

13,846,863 

1,258 

13,800,035 

1,371 

10,125,323 

Chilena - 

140 

1,661,221 

116 

1,576,155 

113 

749,126 

China  Nac 

144 

1,864,655 

179 

1,966,514 

113 

850,945 

Colombiana--  - 

151 

285,193 

180 

450,305 

218 

453,484 

Chipriota 

226 

1,582,193 

254 

1,750,905 

17 

143,032 

Danesa 

326 

2,360,157 

343 

2,743,654 

385 

2,222,146 

Ecuatoriana— — 

119 

737,922 

114 

1,217,542 

69 

87,104 

Francesa — 

224 

1,347,891 

222 

1,412,551 

227 

914,145 

Germana  occ  — 

766 

4,384,618 

748 

4,905,227 

1,216 

4,205,430 

Griega 

1,142 

16,435,493 

1,337 

18,302,657 

505 

5,197.097 

Hondurena — - 

83 

90,602 

90 

92,778 

199 

118,498 

Italiana - 

250 

1,718,622 

273 

2,431,355 

230 

1,535,099 

Japonesa - 

1,225 

10,583,359 

1,348 

14,089,086 

916 

7,004,351 

Liberiana - 

1,950 

34,912,321 

1,798 

31,763,721 

1,370 

18,579,528 

Neerlandesa   _  - 

420 

1,837,536 

417 

2,714,657 

529 

2,341,708 

Noruega -- 

832 

12,845,855 

1,031 

15,180,538 

1,462 

14.579,194 

Panameña  __   — 

1,050 

7,682,773 

1,034 

7,357,964 

540 

2.576.955 

Peruana -- 

194 

2,013,166 

186 

1,700,107 

152 

730,427 

Polaca — 

96 

510,147 

51 

370,078 

16 

149,809 

Surcoreana  _. 

121 

791,289 

82 

609,417 

32 

175,915 

Soviética — 

187 

1,110,825 

242 

1,565,197 

65 

442,410 

Sueca          --  _- 

373 

3,587,244 

344 

2,921,776 

433 

2,825,670 

Estados  Unidos - 

1,097 

9,022,027 

1,322 

10,577,896 

1,631 

9,003,618 

Yueoslavia  

83 

927,085 

77 

929,932 

26 

303,403 

Otras 

885 

6,632,047 

844 

6,931,606 

589 

2,957.751 

Total     _  _ 

13,609 

140,101.459 

14,033 

147,906,914 

12,503 

88,478,584 

MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  LAS  PRINCIPALES  RUTAS 

( Año  Fiscal ) 


Hutas  comerciales 

(F.mhnrracionpí  comerciales  de  300  toneladas  netas  o  más)  2975 

Costa  Este  de  EE.  UU.-Asia 2.956 

Europa— Costa  Oeste  de  Sur  América   1,241 

Costa  Este  de  EE.  UU.-Costa  Oeste  de  Sur  América 1,319 

Europa-Costa  Oeste  de  EE.  UU.  -Canadá 823 

Europa— .Asia 871 

Europa— Oceanía 515 

Costa  Este  del  Canadá— Asia 299 

Entre  Costas  de  EE.  VV.  (incluso  Hawaii) 404 

Costa  Este  de  Sur  América— Asia 262 

Costa  Oeste  de  Sur  América— Antillas  303 

Demás  Rutas 4,616 

Total  13,609 


TRANSITO  COMERCIAL  Y  PEAJES-POR  MES 
Embarcaciones  de  300  Toneladas  Netas  o  Más  (Años  Fiscales) 

Peají 


Prome- 

dio de 

tránñtos 

1974 

2965-69 

3.467 

2,715 

1,071 

1,3,56 

1,274 

1,713 

871 

1,004 

790 

224 

508 

420 

350 

173 

4.57 

505 

255 

201 

408 

282 

4,582 

3,910 

14,033 

12,503 

Travesías 

Promedio 

Mes                                    2975           2974  2965-69 

Julio 1,219       1,210  1,067 

Agosto 1,121       1,127  1,044 

Septiembre 1,095       1,125  1,015 

Octubre 1,125       1,220  1,049 

Noviembre 1,086       1,160  1,021 

Diciembre 1,111       1,126  1,035 

Enero 1,142       1,200  1,003 

Febrero 1,052       1,026  922 

Marzo 1,217       1,189  1,098 

Abril 1,142       1,202  1,087 

Mavo 1,209       1,229  1,110 

Junio 1,090       1,219  1,052 

Total 13,609     14,033  12,503 

1  Antes  de  cualquiera  deducción  en  los  pastos  de  operación 


bruto 
(En  miles  de  dólares) ' 


2975 
$11,834 
12,254 
11,928 
11,855 
11,150 
11,487 
12,081 
10,682 
12,607 
11,773 
12,966 
11,281 


2974 

$9,697 

9,663 

9,530 

10,170 

9,772 

9,886 

10,574 

8,988 

10,137 

10,016 

10,417 

10,573 


Promedie 
2965-69 

$6,322 
6,298 
6,1.39 
6,387 
6,258 
6,409 
6,167 
5,654 
6,748 
6,681 
6.854 
6.609 


$141,898     $119,423     $76,526 


TRAFICO  POR  EL  CANAL 

DE  PANAMÁ 

DURANTE  EL  ASO  FISCAL  1975 

TRÁNSITOS  (Naves  de  Gran  Calado) 

2975  2974 

Comerciales 13,609      14,033 

Del  Gobierno  de  EE.UU.         170           248 
Gratis 7    23 

Total 13,786     14,304 

PEAJES  ' 
Comerciales  $141.950,585     $119.482.081 
Gobierno  Esta- 
dounidense       1,408.053  1,834,876 

Total  $143.358,638     $121,316,957 
CARGA»  •  (Naves  de  Gran  Calado) 

Cnmerciales      140.101.459        147,906.914 
Gobierno  Esta- 
dounidense 526.497  1,748,963 

Total    140,627,956       149,655,877 

»  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves, 
pequeñas  y  de  alto  bordo. 

^°  Las  cifras  de  carga  representan  tone- 
ladas largas. 


V  el  Capitán  Jablonski  se  encontró  mi- 
rándolo casi  directamente  al  buscar  los 
tableros  blancos  de  la  orilla  que  le  ser- 
vían de  guía.  Su  comentario  de  que  "el 
Canal  sigue  la  dirección  contraria"  pa- 
reció correcto.  Debido  a  que  Panamá 
tiene  forma  de  "S"  acostada  y  el  Canal 
está  orientado  del  sureste  hacia  el  nor- 
oeste, el  terminal  Atlántico,  Cristóbal- 
Colón,  está  a  43  kilómetros  al  oeste  de 
su  terminal  Pacífico,  Balboa-Ciudad  de 
Panamá,  por  lo  que  en  ocasiones  el  bu- 
que navegaba  casi  hacia  el  oeste. 

Y  pasan  otros  de  los  clientes  que  uti- 
lizan el  Canal  en  este  día,  40  en  total: 
el  Ihcrvülc,  registrado  en  San  Francis- 
co, con  carga  sobre  cubierta  v  detrás  de 
él  una  plataforma  de  perforación  de  pe- 
tróleo en  alta  mar,  la  Seismic  Explorer. 

Lo  que  más  se  escucha  acerca  de  los 
buques  que  transitan  por  el  Canal  es 
tonelaje  v  peajes.  Y  aunque  el  Capitán 
Jablonski  mencionó  que  además  del  pea- 
je el  Belg,ulf  Enterprise  debería  pagar 
otros  costos,  tales  como  el  de  los  pasa- 
barcos  que  lo  abordaron  para  ayudar 
durante  el  tránsito  por  las  eschisas,  el 
alquiler  de  las  lanchas  y  otros  gastos 
misceláneos,  ello  no  parecía  preocupar 
a  los  oficiales  del  barco,  va  que  de  eso 
se  encarga  su  agente  naviero  en  la  Zona 
del  Canal. 

Poco  después,  el  Capitán  Jablonski 
avisó  por  radio  al  Control  de  Tráfico 
Marítimo  en  Balboa  que  llegaría  al  fon- 
deadero de  las  Esclusas  de  Gatún  en 
media  hora.  Fue  entonces  que  el  Capi- 
tán Poppe  llevó  a  sus  invitados  a  cenar. 
Fueron  todos,  con  excepción  del  prácti- 
co. Una  de  las  desventajas  de  ser  prác- 
tico, es  que  mientras  está  a  bordo  no 
puede  dejar  su  trabajo.  El  Capitán  Ja- 
blonski cenó  solo  en  el  puente  de  mando. 

Estando   a  la  mesa  del   capitán,   el 
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Primer  Oficial  de  Máquinas  De  (Jryse 
se  unió  al  grupo  para  disfrutar  de  inia 
cena  servida  por  el  Camarero  Jefe  Hay- 
inoud  Foucart.  La  comida  era  buena  y 
sonaba  todavía  mejor  en  francés,  idioma 
en  que  estaba  escrito  el  menú.  Pescado 
frito  era  "poisson  frit",  servido  con 
"sauce  Tártara".  Las  humildes  papas 
se  convirtieron  en  "pommes  rissoleés", 
Había  "viandes  froides"  (lo  cual  suena 
mejor  que  "platos  fríos")  y  para  cerrar 
con  broche  de  oro,  "creme  glacée". 

En  el  almuerzo  había  hecho  su  ines- 
perada aparición  una  botella  de  cerveza 
noruega.  Foucart  reveló  que  la  cerveza 
provenía  de  la  Zona  Libre  de  Colón, 
pues  los  abastos  del  buque  se  compran 
en  Venezuela  o  en  Panamá. 

Durante  la  cena.  De  Gryse  explicó 
que  9  de  los  13  oficiales  del  barco  eran 
oficiales  de  máquinas,  2  de  los  cuales 
permanecen  por  lo  general  en  el  cuarto 
de  máquinas  cuando  el  buque  está  na- 
vegando. Si  la  maquinaria  sufre  un 
daño,  suena  la  alarma,  se  reducen  las 
llamas  de  los  quemadores,  o  se  apagan 
las  calderas;  los  oficiales  de  máquinas 
determinan  el  daño  y  luego  hacen  repa- 
raciones temporales. 

Un  generador  de  emergencia  que 
funciona  a  base  de  diesel,  da  suficiente 
energía  para  suministrar  luz,  operar  las 
bombas  necesarias  y  mantener  funcio- 
nando los  mecanismos  de  dirección.  Los 
oficiales  de  máquinas  tratan  de  llevar  la 
nave  a  puerto,  donde  se  hacen  repa- 
raciones permanentes.  Aquí  es  donde  el 
Belgulf  Enterprise  aventaja  a  los  super- 
])arcos,  que  tienen  que  navegar  grandes 
distancias  para  encontrar  diques  secos 
suficientemente  grandes. 

Al  terminar  su  tránsito  por  las  Esclu- 
sas de  Gatún,  la  nave  entró  suavemente 
a  las  aguas  del  Caribe  y  empezó  a  des- 
lizarse rápidamente  por  lo  que  parecía 
un  misterioso  v  gigantesco  "río"  de  la 
selva,  cuvas  orillas  iluminadas  débil- 
mente, eran  bañadas  a  ratos  por  la  luz 
de  la  luna  que  se  asomaba  por  entre 
las  nubes. 

El  Capitán  Poope  señaló  la  luz  verde 
de  la  boya  donde  sus  invitados  debían 
desembarcar.  Poco  después,  el  opera- 
rio de  la  lancha  Dorado  rozó  levemente 
su  proa  con  el  casco  del  Belgulf  Enier- 
prise  y  el  Canitán  Jablonski  v  sus  acom- 
pañantes bajaron  por  la  escalera. 

Al  partir  la  lancha  hacia  el  desem- 
barcadero de  Cristóbal,  el  Belgulf  En- 
terprise, ahora  bajo  el  control  del  Capi- 
tán Poppe,  salía  majestuosamente  por 
el  rompeolas.  Iba  mar  afuera  y  con  el 
piloto  automático  pondría  nmibo  hacia 
Norfolk,  donde  la  tripulación  descansa- 
ría por  1.5  días  antes  de  volver  a 
reanudar  sus  viajes  por  el  Caribe. 


MOVIMIENTO  DE  LOS  PRINCIPALES  PRODUCTOS 

(Cifras  en  Toneladas  Largas) 

Del  Pacífico  al  Atlántico 

Año  Fiscal 


Promedio 

Producto  1975  1974  de  S  año» 

Hierro  y  acero  manufacturados 9,530,091  6,735,503  3,668,309 

Petróleo  y  derivados 8,191,574  13,712,405  1,262,685 

Menas,  varias 6,415,646  5,995,347  5,702,654 

Madera  y  derivados 3,45.3,054  5,585,984  4,716,145 

Azúcar 2,854,950  3,228,719  2,547,028 

Pulpa  de  madera 2,004,175  1,716,430  813,937 

Metales  varios 1,808,7.35  1,047,209  1,274,872 

Alimentos  refrigerados  (excluyendo  bananos)^  1,683,656  1,692,552  1,164,560 

Bananos 1,682,417  1,486,585  1,297,688 

Carbón  y  hulla 1,515,379  619,215  166,948 

Azufre 1,1.30,092  925,242  221,134 

Autos,  camiones,  accesorios  y  piezas 1,004,534  946,291  96,271 

Harina  de  pescado 846,388  346,779  1,502,000 

Papel  y  productos  de  papel 654,007  499,707  292,053 

Melazas 504,648  505,419  354,071 

Otros 12,729,947  11,532,012  9,457,239 

Total 56,009,293  56,575,399  34,537,594 


Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Año  Fiscal 

Promedio 

J97S 

1974 

de  5  años 

24,787,965 

18,232,977 

10,370,494 

15,713,222 

18,254,937 

15,342,941 

6,725,887 

10,919,757 

2,696,185 

5,263,193 

5,194,576 

3,824,274 

4,.342,133 

4,418,231 

931,528 

3,472,908 

4,348,814 

2,148,905 

2,229,713 

2,300,563 

1,561,932 

2,140,969 

3,456,625 

2,490,084 

2,033,457 

2,872,474 

N.A. 

1,706,312 

2,051,215 

1,829,850 

1,398,277 

1,860,653 

842,298 

1,180,229 

1,348,859 

485,060 

889,850 

1,491,644 

843,470 

690,409 

584,885 

582,402 

651,564 

560,104 

1,079,017 

10,866,078 

13,4.35,201 

8,912,550 

84,092,166 

91, .331, 515 

53,940,990 

Producto 

Carbón  y  hulla 

Petróleo  y  derivados 

Maíz 

Fosfatos 

Trigo 

Frijol  de  soya 

Menas,  varias 

Metal,  chatarra 

Sorgo 

Hierro  y  acero  maiiufacturados 

Azúcar 

Fertilizantes  no  clasificados 

Productos  químicos  no  clasificados 

Maquinaria  y  equipo  (excluyendo  automóviles, 

camiones,  accesorios  y  piezas) 

Metales,  varios  (excluyendo  chatarra) 

Otros 

Total 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 

Año  Fiscal 

Promedio 
de 

tránsitos 
1975  1974       1965-69 

DelAtlán-  Del  Paci- 
tico  al         fico  al 

Pacífico     Atlántico      Total         Total  Total 

Naves  comerciales: 

De  gran  calado 6,750     6,859     13,609     14,033     12,503 

Pequeñas  1 491        313  804  826  569 

Total 7,241     7,172     14,413     14,859     13,072 

Naves  del  Gobierno  de  EE.  UU.:  2 

De  gran  calado 81  89  170  248  927 

Pequeñas  1 55    55  110  110  117 

Total 136  144  280  358  1.044 

Total  comerciales  v 

del  Gobierno  de  EE.  UU 7,377  7,316  14,693  15,217  14,116 

1  Naves  de  más  de  300  toneladas  netas  o  SOO  toneladas  de  desplazamiento. 

2  Naves  sobre  las  cuales  sé  acreditan  peajes.  Antes  del  IP  de  ]"ul¡o  de  1951  las  naves  del  Gobierno 
de  Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis. 


The  P.^nama  Canal  Review  En  Español         35 


